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AI. LETTORE 



Un mio amico una volta scherzando mi 
diceva: da che hanno inventato e Strade 
Ferrate e Integrafo, non si può più viver 
tranquilli. Vi telegrafano da Firenze a Pisa; 
prendete il treno tale e venite giù. Prima 
almeno bisognava scrivessero una lettera, su 
cui, è vero, si metteva preme molto, ma ar- 
rivava due giorni dopo, e dopo due altri si 
poteva, rotte le osse, esaudire lo scrivente. 

In queste parole dette con molto spirito 
sta a mio avviso rinchiuso il più beWelogio 
che si possa far di Stephenson; che, anche 
senza il telegrafo, oggi una lettera partita 
il mattino da Firenze può arrivare a Pisa 
sul mezzo giorno, per permettere al signor 
invitato di giungere comodamente la sera a 
Firenze. Stephenson ha dunque quadrupli- 
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cata la vita dell'uomo (*), E siccome l'uomo, 
in generale, desidera vivere quanto più lun- 
gamente gli è possibile, Stephenson gli ha 
reso un bel servigio. Render quindi testi- 
monianza di gratitudine a un sì grande 
innovatore col divulgarne la fama, mi sem- 
brò esser cosa conveniente, e bella. E lo 
feci in questo volumetto in quel modo che 
meglio per me si poteva. 

E mutile che dica che nella compilazione 
del lavoro quasi esclusivamente mi sono 
avvalso dell' opera che lo Smiles ha dettato, 
compendiandola > e non fermandomi che 

(1) Da un libro che mi è venato fra le mani in qaesti ultimi 
giorni e che è la Guida del Viaggiatore da Londra a Napoli, 
pubblicata a Parigi nel 1835 da Baudry, ricavo i seguenti dati 
interessanti : — Da Calais a NapoH vi erano 255 1/2 poste dì circa 

8 miglia inglesi. In vettura propria si pagava per miglio inglese 

9 pence, se due fossero i viaggiatori} 1 scell. se tre, 1 se. 6 pence 
se quattro, i se. 8 pence se sei. Ammesso dunque che quattro 
persone viaggiassero da Calais a Napoli in vettura propr ia, am- 
messo che i cavalli di posta facessero pure 7 miglia L'ora (11 
chil. e 263 metri l'ora) essi spendevano nel 1835 L. 1912. 50, 
cioè L. 478. 15 a testa, e 182 ore (7 giorni e 14 ore), quando 
avessero viaggialo notte e giorno senta riposo. Oggi lo stesso 
viaggio si fa io 64 ore avendo il Moncenisio a traversare e fer- 
mandosi in parecchie stazioni per più ore, e colla spesa di 
L. 277. 30 ! 
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sulle cose di maggior importanza; ma ho 
, avuto anche ricorso ad altri libri , sia per 
con frontare i fatti, sia per ottener dati che 
in quella non vi sono e che pare mi sem- 
brava meritassero di esser citati. Alla storia 
delle Strade Ferrale inglesi di Francis, a 
quella della Macchina a vapore di Gollo- 
way, a quella della Locomotiva di Heu- 
singer von Waldegg e di Clausus vado de- 
bitore di tutto quanto non si trovi nello 
Smiles citato. 

Possa questo libretto esser letto con quel- 
V amore ed interesse con cui io Vho scritto, 
e sarò oltremisura soddisfatto. 

Le vignette che servono di schiarimento 
al testo sono state fatte con molta preci- 
sione da artisti valenti, e lo dicono da per 
loro, per cui non ho d'uopo parlarne; ma 
debbo dire una parola di ringraziamento 
agli altri che ebbero parte nella pubblica- 
zione del lavoro e per la accuratezza che 
vi posero , specialmente nella riproduzione 
delle due fotografie degli Avvisi alle pa- 
gine 66-69. 

Firenze, 3 Giugno 1869. 
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VITA DI GIORGIO STEPHENSON 



Perseverate ! 



I. 

Infanzia, Giovenlù. 

Il 9 giugno 1781 in una casupola del 
villaggio di Wylam nel JXorthumberland, 
nasceva un secondo figlio da Mabel Carr, 
moglie di Roberto Stephenson, che aveva 
il posto di fuochista di una macchina a 
vapore nella miniera di proprietà del si- 
gnor Blachett 

A quanto pare questo secondo neonata 
non fu neppur denunziato al parroco, per- 
chè nei registri della parrocchia non è 
alcun cenno di lui. Fu chiamato Giorgio. 

Il mestier di fuochista a quei tempi, non 
era uno dei più lucrosi; rendeva 12 scel- 
lini la settimana; e siccome ai due figli 
venuti fino a quel giorno, altri se ne ag- 
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giunsero poi da arrivare al discreto numero 
di sei, tutto il guadagno era necessaria- 
mente speso per il mantenimento materiale 
della famiglia, ove la pace e la quiete re- 
gnava in grazia alle buone qualità dei ge- 
nitori , che con Y esempio più che con le 
parole seppero inculcare ai figli V onestà e 
l'amor del lavoro. 

Da piccino Giorgio fece quello che più 
o meno fanno tutti i ragazzi in campagna. 
Custodì i fratelli più piccoli, si divertì, 
corse, amò gli uccelli di queir amore che 
per essi pure avea il padre suo, stette at- 
tento ad ascoltar questo quando , raccon- 
tava le avventure di Robinson Crusoè, e 
suo grande piacere fu di portare alla mi- 
niera il pranzo al papà che non poteva 
tornare a casa a mezzogiorno. 

Avea otto anni quando la famiglia dovè 
cambiar dimora per esser esaurita la mi- 
niera di Wylam; e recarsi a Dewley-Burn 
ove in altra il padre continuò nel suo óie- 
stiere; il figlio maggiore Giacomo, ripuliva 
il carbone dalle pietre che si estraeva. 

Una vedova, Grace Ainslie, che aveva 
lungo la strada a ruotaje una fattoria ove 
pascolava una mandra di vacche, prese 
Giorgio come guardiano, dandoli due pence 
(4 soldi) al giorno di paga. 
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INFANZIA, GIOVENTÙ 13 

Ecco come il grande ingegnere cominciò 
la sua carriera. A guardare che le vacche 
affidate alla sua custodia non andassero 
sulla strada a ruotaje che dovevano più 
tardi per lui divenire uno dei più potenti 
mezzi di civilizzazione! 

Fino da questi primi anni diè prova di 
svegliato ingegno meccanico ; il molto tempo 
libero, che gli lasciava questa sua occupa- 
zione, lo impiegava a costruire dei piccoli 
modelli di macchine in creta; e si racconta 
che così divertendosi unitamente ad un al- 
tro suo compagno, facesse un piccolo arzi- 
gogolo che era, in qualche modo, una ripro- 
duzione del meccanismo che mandava sù e 
giù nel pozzo le corbe di carbone, osservato 
da lui quando portava il pranzo al padre (*>. 

E continuò a guardar le vacche fino a 
che le sue forze non furono adatte a lavoro 
più duro, che allora condusse V aratro! e 
guadagnò otto soldi al giorno. Ma il suo 
desiderio era di esser preso nella miniera 
col padre, e tanto pregò che riuscì ad 
avere, come l'altro fratello, l'incarico di ri- 
pulire il carbone dalle pietre ; per questo 
ebbe 12 soldi al giorno : quando poi fu pro- 

(1) Il suo compagno, di nome Bill Thirwale, divenne inge- 
gnere anche esso e tenne il suo studio a Sbilbottle. 
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mosso, e guidò il cavallo del bindolo ebbe 
iG soldi. 

Andò poi ad una miniera di Black-Cal- 
lerton a fare lo stesso, e come questa era 
assai lontana da casa sua, partiva buon'ora 
il mattino, tornava tardi la sera; sempre 
allegro, sempre pieno di spirito, glorian- 
dosi di levarsi prima degli altri ; e secondo 
quello che uno che lo ricordava, ha detto 
a Smiles, non v'era cosa sotto la cappa 
del sole che costui, a quell'età, non volesse 
imitare. * 

Più tardi ritornò presso suo padre a 
Dewley-Burn per un' altra promozione; fu 
fatto assistente ad accendere il fuoco della 
macchina a vapore, ed ebbe uno scellino 
ai giorno di paga; e questo fu un gran 
colpo di fortuna per lui che temeva che 
per esser troppo giovane non T avrebbero 
accettato. Quando egli stesso fu ingegnere, 
ricordava con candore la paura che gli in- 
cuteva vedere avvicinare il padrone della 
miniera tanto da celarsi per tema che tro- 
vasse esser troppo pagato un così piccolo 
bambino. Ma come 'avea l' ambizione di di- 
ventare un fuochista questo passo lo fece 
andare in visibilio. 

Appena a Dewley-Burn fu esaurito il 
filone di carbone, tutta la famiglia dovè re- 
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INFANZIA , GIOVENTÙ 15 

carsi a Jolly's Close, altro piccolo paese di 
poche casette, situato un po' più a mezzo- 
giorno di quello, per lavorare in un' altra 
miniera del Duca di Northumberland chia- 
mata Duke's Winnin. 

Le finanze del padre di Giorgio doveano 
a quell'epoca esser ben tristi ; che, colla mo- 
glie, quattro figli e due figlie, si riduceva ad 
alloggiare in una sola camera, ove si rice- 
veva, si dormiva, si cucinava, si mangiava. 

I due primi figli Giacomo e Giorgio la- 
voravano col padre in qualità di fuochista; 
gli altri due ripulivano dalle pietre il car- 
bone. Le figlie d'aiuto alla madre, rimane- 
vano a casa. E tutti insieme guadagnavano 
dai 35 ai 40 scellini la settimana, in quei 
momenti (1797-1799) in cui il necessario 
per vivere era carissimo. 

E fino all'età di 15 anni se ne stette in- 
sieme coi suoi, senza che nulla d'importante 
si abbia a raccontar di lui, se non che la- 
vorava assiduo col pensiero di diventare poi 
un bravo operaio, un buon macchinista e 
guadagnarsi di che vivere onestamente. 

Passò allora da questa miniera in un'al- 
tra, sempre in qualità di fuochista; e da 
quest'ultima in un'altra ancora, ove ottenne 
un aumento di paga, che fu di 12 scellini 
la settimana. La prima volta che intascò 

2 
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questa somma, fu talmente soddisfatto che 
ai suoi compagni fiero disse: « Sono ora 
un uomo per tutta la vita >. 

Ma il pozzo della mina ove Giorgio lavo- 
rava per un guasto avvenuto dovette chiu- 
dersi e ne fu aperto un altro; suo padre' vi 
fece da fuochista, egli da macchinista della 
pompa. Il figlio a 17 anni avea nella stessa 
miniera un posto più elevato del padre! Ed 
avea raggiunto così quanto a quell'età egli 
desiderasse; avea grandissima cura della sua 
macchina a vapore che faceva su lui l'ef- 
fetto di un prodigio, e in tutte le sue parti 
ei la studiava per rendersene perfettamente 
padrone. Non c'è forse per un uomo intel- 
ligente cosa che più sorprenda di una mac- 
china di questo genere. Mentre essa è ca- 
pace vincere resistenze grandissime, un ra- 
gazzo educato a questo lavoro può guidarla 
e farsi obbedire. E la dimostrazione pra- 
tica che V ingegno può dominare la forza. 

Volgeva allora V anno 1799. Le notizie 
dei trionfi di Bonaparte in Italia riempi- 
vano le colonne de' giornali, e un'altra no- 
tizia pian piano facevasi strada nel pubblico 
inglese, quella dei bei risultati ottenuti da 
Watt per le sue macchine a vapore. Ai primi 
Stephenson prestava ascolto, attento e me- 
ravigliato uditore; sulle seconde dimandava 
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INFANZIA, GIOVENTÙ 17 

a questo a quello spiegazioni, ragguagli e 
tutti più o meno superficialmente gli ri- 
spondevano aggiungendo: Se volete cono- 
scere bene quello che abbia fatto, leggete 
nei libri, e gii citavano quali. Era una tra- 
fitta al cuore di Stephenson questa risposta. 
Non sapea leggere. Ma fu tanto il desiderio 
di sapere come agisse la macchina di Watt, 
che risolvette di imparare, e grande e grosso, 
a 18 anni, va a scuola, considerando che 
se deve spendere quel poco che può econo- 
mizzare della sua paga, lo pone a ben mag- 
gior frutto che gozzovigliando. E a poco a 
poco imparò a leggere e scrivere in modo 
da potere a 19 anni fare il suo nome. Il 
suo primo maestro fu un certo Cowens del 
villano di Walbottle che dava lezioni se- 
rali pei figli degli operai a tre pence la set- 
timana ((3 soldi). 

Il primo passo era fatto, il diaccio era 
rotto, e la fortuna volle che in quei dintorni 
un altro maestro, Andrew Robinson, più 
capace di Cowens, mettesse su altra scuola 
e che insegnasse anche aritmetica. Giorgio, 
trovando esser più conveniente per lui at- 
tendere alle lezioni di questo, senza por 
tempo in mezzo, vi andò pagando otto soldi 
la settimana. Nè si accontentò della lezione 
in scuola, che in tutti i- momenti liberi alla 
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miniera su una lavagna faceva addizioni e 
sottrazioni per portarle poi seco a farsele 
correggere la sera dal maestro. Rapidi fu- 
rono i suoi progressi, e questi agirono sul 
suo animo in modo, che ritornò in lui 
quella smania di avanzamento di cui lo 
vedemmo dotato nei primi suoi anni. 

Tra i posti meglio pagati, perchè richie- 
denti maggior capacità, vi era quello di 
frenare la macchina, come chiamano in ter- 
mine proprio gli inglesi la manovra, che 
consiste nel far sì che, quando le corbe del 
carbone estratto dalla mina, e gli operai 
sono giunti al piano di terra, la macchina 
che gli innalza si fermi. Egli volle impa- 
rare anche questo per aumentare le sue ri- 
sorse e poter proseguire i suoi studii: nei 
momenti liberi si fece mostrare da Bill Coc 
che manovravala. e avea per lui una parti- 
colare affezione. 

Si può dire che la sua prima gioventù 
si comprenderebbe nel proverbio « impara 
V arte e mettila da parte > . 

Ma l'invidia ci si mise di mezzo, e gli al- 
tri operai che vedevano Giorgio fare dei 
passi, per togliergli le probabilità di suc- 
cesso se ne risentirono , ed uno arrivò al 
punto di far cessare i lavori per averlo 
visto a questa bisogna. 
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Non ostante tutta questa opposizione con- 
tinuò ad imparare, e nel 1811 a Black Cal- 
lerton, un altro paese, lo troviamo appunto 
applicato a questo lavoro. 

Il suo salario variò allora fra una lira e 
mezza e due lire sterline la settimana. Non 
vivendo più in famiglia coi suoi, prese stanza 
e vitto in casa di uno che dava in affitto. 

Qui quella malattia generale tanto bene- 
fica o tanto maligna, a seconda dei cuori 
cui si attacca, lo colse. S'innamorò. S'inna- 
morò di Fanny Henderson giovane semplice, 
avvenente, buona, che faceva i servizi di casa. 

La gentilezza dell'animo suo allora si mo- 
stra. Lavora, ma per lei; lavora, ma nella 
speranza di un avvenire diviso coll'oggetto 
amato, e siccome l'uffizio che ha, gli lascia 
molto tempo libero, lo impiega utilmente 
per aumentare i suoi guadagni; ed eccolo 
col trincetto in mano e la lesina, accomo- 
dare, risuolare, fare scarpe per gli operai; 
ed un giorno che la sua fidanzata gli chiese 
risuolargliene un paio, fu tanto contento di 
poterle dare una prova d'affetto, e fece tanto 
bene il lavoro, che mostra vaio a tutti di- 
cendo: « guardate che bella Cosma ho fatto 
per lei ». 

E questa sua grande affezione gli abbellì 
la vita, nei due anni che stette a Callerton, 
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e suo unico scopo fu allora accumulare 
quanto più poteva per poter presto sposare 
la sua Fanny ; e fu in quel lasso di tempo 
che soldo a soldo riuscì a raggranellare 
una guinea che gli fece dire che era un 
uomo ricco. Ed avea ragione, che è ricco 
infatti quell'operaio il quale col suo lavoro 
può riuscire ad aver assicurato il vivere 
del giorno .che deve sopravvenire. 

Tralascerò di raccontare che uno fra . i 
pochi invidiosi che anche qui ebbe , lo ci- 
mentò a segno di obbligarlo a battersi ai 
pugni; perchè se questo può mostrare che 
non era uomo da lasciarsi posare le mo- 
sche sul naso, nón può avere avuto molta 
influenza sulla sua vita di ingegnere. 

A ventun' anni a forza di volere, e for- 
temente volere, avea già formato un piccolo 
capitale che gli servì per mobigliare mo- 
destamente una Casina a Willington-Quai, 
a 6 miglia da Newcastle, e lo pose in caso 
di prender moglie. E il 2S novembre 1802 
impalmò a Callerton la sua Fanny e fece 
su l'atto nuziale la firma che qui diamo. 




Le quindici miglia che separano Callerton . 
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da Willington-Quai furono percorse dai due 
sposi su uno stesso cavallo , il marito sul 
dinanzi guidando , la moglie abbracciandoli 
i fianchi e giacendo sulla groppa , perchè 
a quei tempi le diligenze e le carrozze 
erano solo in uso fra i grandi centri, e per- 
chè la sposa non era in grado di guidare 
da sè un cavallo. 

Anche in questo luogo fece pure il fre- 
natore della macchina ed i giorni si suc- 
cedettero sereni e tranquilli : la moglie 
quando il marito a casa veniva, compartiva 
con lui una frugale cenetta, e poi sedeva 
beandosi nella vista di lui che, lieto, pro- 
seguiva i suoi studii in ricerca di un mi- 
glior avvenire, e non sempre con felice suc- 
cesso, chè, fra le tante ricerche cui si dedicò, 
vi fu anche quella del moto perpetuo, ri- 
cerca che se gli fece , coni' era naturale , 
perder molto tempo, servì però ad abituare 
la sua mente alla risoluzione di problemi 
molto ardui. 

Fu in questa modesta dimora che un al- 
tro operaio , divenuto anch' egli dal niente 
presidente di una delle migliori associazioni 
scientifiche d' Inghilterra, William Fairbain, 
lo visitava e talvolta lo sostituiva nel suo 
lavoro, perchè potesse guadagnarsi qualche 
scellino di più , col trasportare dai battelli 
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a terra la zavorra che sostituir doveasi col 
carbone; e cori tutto ciò continuava il suo 
mestiero di calzolaio a cui altro se ne ag- 
giunse per caso. 

Solo per gli uomini di ingegno è vero 
il proverbio che tutto il male non vienper 
nuocere. 

Un giorno prese fuoco il camino della 
sua casa. Egli era assente: I vicini, ve- 
nuti in aiuto alla moglie, ebbero ricorso 
all'espediente più. noto per spegnerlo, quello 
di gettare di su dal tetto in giù nella cappa 
acqua, acqua, e in tanta copia da allagare 
la cucina. Il fuoco fu spento, ma un orologio 
a pesi, che era il più bel mobile che Ste- 
phenson avesse, in quel trambustio si fermò, 
quasi volesse segnare Fora della disgrazia. 
Quando Stephenson tornò, trovò tutto sos- 
sopra, e il suo orologio in stato di urgente 
rimedio. Sarebbe bisognato mandarlo ad ac- 
comodare, ma questo sarebbe anche costato : 
per cui pensò che, dappoiché già era ri- 
dotto in cattiva condizione, tentare di ac- 
comodarlo egli stesso non sarebbe poi stato 
esporsi ad un gran rischio : e così fece ; lo 
smontò, lo ripulì, lo rimontò, e dalla malat- 
tia seria il povero orologio risanò e tornò 
in grado di fare l'obbligo suo. Da quel 
giorno in poi il nostro Giorgio, manovra il 
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freno, è calzolaio, è dottor d'orologi, come 
lo dicono tutti coloro che avendo l'orologio 
malato vanno dal dottore a farselo cu- 
rare. Potevan esser più felici, lui e la sua 
Fanny ? 

Ma a farlo più felice nel novembre 1803 
questa gli regalò un figlio che fu da Gior- 
gio ricevuto con la gioia di un cuore che 
batte a tanta consolazione: gli pose nome 
Roberto, quello del nonno. 

Dopo tre anni passati quieti qui nella 
pace domestica, a Giorgio fu proposto un 
impiego simile a Kellingworth. Stette in 
forse d'accettare perchè là non avrebbe po- 
tuto guadagnare straordinariamente , che 
zavorra da trasportare non ve ne sarebbe 
più stata; pensò però che se sarebbe man- 
cata la zavorra qualche cosa d'altro potea 
saltar fuori, e s'indusse a recarvisi, tanto 
più che questa miniera era di maggior im- 
portanza. E vi andò colla famiglinola sul 
finire del 4S04. 

Sembra che la pace su questa terra sia 
come l'araba fenice. Qui, dopo poco tempo 
la povera Fanny si muore di consunzione! 
Chi conosce amore, chi ama lavorando, chi 
la famiglia si forma qual rifugio morale 
contro i dispiaceri con cui la società ricom- 
pensa chi fa ogni sforzo per esserle utile , 
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può capire il colpo che ne ricevè Giorgio ; 
ne rimase sbalordito. 

Ventura per lui che la sua capacità erasi 
già fatta nota e che pochi giorni dopo 
questa disgrazia fu invitato a recarsi in 
Scozia per sopraintendere ai lavori di una 
macchina a vapore costrutta da Boulton e 
Watt la quale, poco bene agiva a Montrose. 
Lasciato il figlio in cura ad una brava donna, 
vi andò, e die prova di quanto abile fosse, 
chè riuscì a far agire la macchina come 
era riuscito a far riandar il suo orologio. 

Dopo un'assenza di quasi un anno e con 
economia di 28 lire sterline (G00 lire), fatta 
mercè la straordinaria paga che avea e la 
stessa frugalità che ebbe nel vivere, Ste- 
phenson, contento de'suoi successi e del suo 
peculio, tornò a Kellingworth a piedi come 
vi era andato. Ma una catena di disgrazie, 
che le disgrazie non vengono mai sole, lo 
ridusse alla disperazione. Trovò il padre 
cieco, che da qualche tempo non poteva più 
guadàgnarsi da vivere, causa un malaccorto 
operaio che gli avea aperto un getto di va- 
pore mentre era alla macchina, investendolo 
in piena faccia : i fratelli, nella miseria non 
in grado di poterlo aiutare. Gli tolse in af- 
fìtto una casa e gli pagò 15 lire sterline 
(375 lire) di debito che , povero vecchio, 
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avea dovuto fare per sostentarsi: e dopo 
l'aiutò costantemente. 

In quel momento poi (1808) l'Inghilterra, 
per tener testa al guerriero dell'epoea, vo- 
leva uomini di terra e di mare. Lord Castel- 
lagli ne domandò 200,000 oltre i 700,000 
che già avea in armi per una milizia in- 
terna. Giorgio dovea o marciare o porre 
un cambio : pose un cambio e per pagarlo, 
oltre quello che avea, dovè fare un debito 
di 6 lire (150 lire), ma restò al lavoro. 

Queste contrarietà, nel punto che quasi 
cominciava a gustare dei sacrificii fatti, fe- 
cero che si perdesse d'animo, e come il via- 
dante che deve raggiungere 1' estremità di 
una strada dritta dritta , si stanca vedendo 
non arrivarne mai la fine, così quest'uomo 
che della vita seguir volea la diritta via, 
quasi dubitava che la meta non dovesse 
giunger mai, gli ostacoli e le disillusioni 
facendosegli ora incontro ad ogni passo. In 
questo brutto stato un'idea gli balenò alla 
mente ; rinunziare il fatto finora , comin- 
ciare da capo, emigrare in America a cer- 
car miglior fortuna e avrebbe seguito questo 
interno consiglio se la borsa avesse risposto 
alla sua chiamata. 

Ma non partì perchè.... perchè non avea 
neppure di che fare il viaggio. Meglio per 
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lui, e possiamo dirlo oggi , meglio anche 
per noi. 

Ricordando più tardi questa circostanza 
con un suo amico, ebbe a dire: Voi cono- 
scete la strada che da casa mia va a West 
Moor. L' ho percorsa piangendo come un 
bambino , che non sapeva più dove darmi 
di capo. 

Nel 1808 si decise di non far più la vita 
dell'operaio alla giornata. Si unì in società 
con due suoi compagni ed offrì di prender 
a cottimo la manovra del freno. Essi avreb- 
bero fatto il lavoro, e provveduto l'olio ed 
il sego necessario, mediante un prezzo fisso. 
Accettate dal padrone della miniera queste 
proposte ognuno dei socii veniva a gua- 
dagnar 18 a 20 scellini la settimana: poca 
cosa per Giorgio che aveva da pensare al 
figlio, al padre ed alla madre. 

Ser Bisognino che fa viaggiar la vecchia, 
gli poneva in mente tutti i rimedii possibili 
per spender meno nel lavoro intrapreso e 
nello stesso tempo far guadagnare anche 
il padrone della miniera. Con che otteneva 
doppio lucro; la parte sua del guadagno, e 
la stima che ciò gli procacciava. — Con- 
tinuava nullo ostante i suoi lavori straor- 
dinari, e il sabato sera, che in Inghilterra • 
alle quattro comincia la festa, anziché ire 
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girovagando studiava le disposizioni tutte 
della sua macchina, mentre la nettava per- 
chè fosse in buon ordine il lunedì. 

Accresceva così quelle cognizioni che già 
si era acquistato c che dovevano essergli 
utili; ed il caso non tardò a presentarglisi. 

Nelle miniere uno dei gran nemici al- 
l'avanzamento continuato del lavoro è l'acqua 
che, infiltrata nel terreno, scaturisce dai 
meati, che pei pozzi gli vengono interrotti, 
e questi riempirebbe, se con pompe non si 
estraesse quanto ve n'entra. Uno degli scopi 
delle macchine a vapore, e quasi il prin- 
cipale a quei tempi, era appunto questo: 
l'estrazione dell' acqua. Ogni qualvolta una 
pompa si guastava, era per la miniera una 
vera perdita, in un che per gli operai, i 
quali non potevano più lavorare. 

Uno di questi accidenti successe appunto 
a Kellingworth in una miniera ove Stephen- 
son non lavorava, ma che dipendeva dagli 
stessi intraprenditori. Furono mandati a 
chiamare molti ingegneri per mettervi ri- 
paro, ma nessuno riuscì a farlo. Stephenson, 
nel passare di là per andar a casa , visto 
riunita gente, e di che si trattava, azzardò 
dire la sua , ma fra tanta sapienza le sue 
parole passarono come il vento attorno ad 
una antica quercia. Intanto però l'acqua 
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stava nel pozzo e il proprietario cominciava 
a disperare. Ma Stephenson, per quanto ciò 
non lo riguardasse, tornò ad esaminare un 
po' più davvicino l'affare, ed allora un ope- 
raio gli domandò : E così Giorgio, cosa 
dobbiamo farei V'è modo di tcscirne? ed 
egli: Oh! io la farei andare, e in una 
settimana da oggi vi metterei tutti in fondo 
al pozzo a lavorare. E se ne andò così 
rimuginando le sue idee. 

Questo operaio lo riportò al padrone, un 
certo Dodd's, il quale, considerando che 
tentare non avrebbe potuto rendere peggiori 
le circostanze : Ebbene, rispose, proviamo. 
E incontrandosi con Giorgio: Mi dicono che 
ti senti capace di accomodarmi la pompa: è 
vero ? — Certo. — Ebben vediamo : bada, 
tutti questi ingegneri ci hanno perso la bus- 
sola; se tu riesci la tua vita è assicurata. — 
In quest'occasione Giorgio die prova di una 
abilità d'amministrazione che ò bene notarla. 
Accettò l' incarico, ma ad una condizione * 
che gli operai nel lavoro sarebbero stati 
di sua scelta ; e non vi fu caso che rimuo- 
vesse; rispose alle obiezioni, gli operai 
hanno ad essi tutti, o Tory o Whig, o li- 
berali o codini cioè, che anche l'invidia fra- 
operaio ed operaio influisce sull' esito. 

Non starò qui a entrare in tutte le par- 
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ticolarità tecniche del lavoro che fece; sa- 
rebbero fuori di luogo in questo cenno. 
Fatto è , che in tre giorni riuscì a fare 
agire la pompa e tanto bene che il pa- 
drone vedendo l'acqua che ne usciva ed 
andava contro la casa, ebbe a dire : Stava 
quasi meglio prima; ora la mi getta già 
la casa. In due giorni il pozzo fu vuotato, 
e gli operai poterono tornare al lavoro r 
come era stato loro promesso. Il padrone 
Dodd's soddisfatto, regalò al modesto ope- 
raio 10 lire, sterline per la buona riuscita. 
Fu, come ei più tardi diceva, la prima volta 
che tanto avea guadagnato d'un tratto. 

La morte del vecchio macchinista Cree, 
ucciso per un caso fortuito, fu la causa che 
Giorgio ebbe quel posto con una paga an- 
nua di 2500 franchi nelle miniere di questa 
società che avea per nome Grand Allies. 
Queste 2500 lire ne produssero su Giorgio 
la stessa sensazione che i primi 12 scellini 
la settimana ; cominciava già ad abituarsi 
a quella sorta di emozioni. 

Ebbe allora la fortuna di incontrarsi nel 
figlio di un fattore per nome John Wy- 
gham che era un buono calligrafo e ben 
sapea far di conto: leggeva egli quanto si 
pubblicava, e amava farne anche una certa 
pompa, parlando della scienza così imparata. 
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Questa compagnia piacque a Stephenson 
che pensò trarne profìtto,, facendosi insegnare 
da lui quello che non avea potuto impa- 
rare di aritmetica da Andrea Robinson : ed 
in quelle lezioni serali mentre John filoso- 
fava sulle ragioni delle prime cause, Gior- 
gio faceva gli esperimenti materiali di tutto 
quanto "insieme leggevano in un libro di 
meccanica, cercando il peso specifico de' 
corpi , e altre simili cose con i mezzi che 
aveano a loro disposizione, e che Stephen- 
son sempre aumentava ingegnandosi come 
poteva. 

Suo altro grande pensiero era adesso l'e- 
ducazione di suo figlio Roberto che già 
da qualche tempo andava alla scuola del 
villaggio di cui maestro era un tal Butter. 
Avendo dovuto più volte lamentare la 
' mancanza di una buona cultura, si era in- 
dotto a faro qualunque sacrifizio perchè ei 
non avesse a soffrire quelle umiliazioni in- 
terne che avea tante volte provato nella 
vita di studio; o per quanto le spese per 
la famiglia, pel padre e la madre fossero 
piuttosto gravi per lui, pure continuando 
il suo sistema di aiutarsi, facendo le scar- 
pe, ripulendo orologi e anche tagliando 
gli abiti, per gli operai — avea potuto rag- 
granellare un discreto capitale di 100 gai- 
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nee, su cui, cambiandolo in argento, gua- 
dagnò cento scellini. Comprò allora un 
asinelio per poter mandar Roberto, che 
.avea dodici anni, a scuola a Newcastle, 
diretta dal sig. Bruce, ove s'insegnavano i 
principii di meccanica. 

E nel figlio seppe trovare un altro po- 
tente ajuto di istruzione. 

La sera era una ripetizione reciproca del 
proprio operato: il padre metteva sott' oc- 
chio al figlio i disegni che egli faceva spie- 
gandogli come un ingegnere debba saper 
legger su quelli, senza bisogno di alcuna 
memoria scritta, ed il figlio i risultati dei 
suoi studii meccanici, delle sue letture nei 
libri della biblioteca della scuola. Era una 
piacevole, interessante, franca, affezionata 
conversazione quella 

Che intender non la può chi non la prova. 

Da queste conversazioni e letture ne 
venne fuori una meridiana alla sua casuc- 
cia, e come, eccolo in poche parole. 

Il figlio avea portato a casa per leggere 
un libro di astronomia ove si parlava fra 
le tante cose anche di meridiane , e vi si 
diceva il modo di eseguire il lavoro. All'o- 
pera, Roberto, disse il padre: /acciaino la 
meridiana; e la meridiana fu fatta sulla porta 
di casa. Chi conosce gli studii che richiede 

3 
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questo genere di lavoro rimane sorpreso che 
quel papà e quel figlio pensassero soli ad 
accingersi alla risoluzione di quel problema: 
e non sarà stato neanche risolto in uir 
modo perfetto, ma ho voluto citar questo 
fatto come una prova del loro ingegno e 
del loro spirito di intrapresa. 

E in quest'amore pel figlio trovava sol- 
lievo alle grandi fatiche con cui tentava a 
migliorare il modo di trasporto del carbone 
coi carri sulle strade allora in uso. 

Queste strade, è tempo di dirlo, erano spe- 
cie di carreggiate in ferraccio aventi la 
forma di un angolo retto. Erano cioè due 
filari di ferro paralleli l'uno all'altro su cui 
le ruote dei carri scorrevano; e ciò collo 
scopo di evitare le ineguaglianze di livello 
che più o meno presentano le strade comuni 
a massicciata, per avere minor resistenza 
da vincere e far sì che i cavalli più facil- 
mente potessero tirare carichi maggiori. 

Stephenson in Killingworth , dappoiché 
la situazione del terreno glielo permetteva, 
pensò ai cavalli sostituire la forza stessa dei 
carri carichi, e costrusse una strada incli- 
nata su cui scendendo i carri pieni traevano 
in su per mezzo di una corda che alla cima 
si avvolgeva su un tamburo, una serie di 
carpi vuoti: In questo modo riusciva egli ad 
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economizzare sulla spesa di trasporto, eco- 
nomia che ridondava a benefizio dell'impresa; 
e lo stesso fece nell'interno della miniera, 
applicando l'eccedenza di forza di una mac- 
china a vapore , troppo energica per ¥ uso 
cui serviva, a tirare su un piano inclinato 
carri per cui prima venivano impiegati ca- 
valli. I suoi progetti riusciti gli avevano 
guadagnata la simpatia dei consiglieri di 
amministrazione che non facevano che in- 
coraggiarlo a proseguire; e Stephenson già 
cominciava a meditare allora di accrescere 
i mezzi economici dei trasporti ponendo a 
profitto una quantità di cognizioni che a 
quest'ora si avea acquistate col proprio la- 
voro e studio. 

Io qui mi sento quasi accusare di gen- 
darme dal mio benevolo lettore perchè vi- 
stomi mettere a guardia di questo povero 
Giorgio dal momento che è nato, non l'ho 
mai lasciato un minuto, quasi temessi che 
potesse sfuggirmi; ma debbo confessarlo, la 
compagnia sua mi piace, e questa è una ra- 
gione di egoismo da scusarmisi, poi cono- 
scendone l'indole, son persuaso che se per 
poco lo lascio bisognerà lo riprenda perchè 
mi farà una scappata di suo genere. Ma 
contentiamoti, lettore, accordiamoli pure un 
po' di libertà. Ma se ne abusasse, lo ripren- 
deremo, per non lasciarlo mai più. 



Digitized by Google 



CAPO I. 



IL 



La Locomotiva 
Mj€ Strade Ferrale di Micllintjworl, e di Kietlon. 

Dire quanti e chi sieno stati coloro che 
si sono occupati di risolvere il problema 
della Locomozione adoperando qual forza 
motrice il vapore di acqua , sarebbe voler 
lare una litania lunga di nomi la quale, pro- 
proprio come le litanie, finirebbe in un amen 
per chi vi s'accinse, che, o lasciò incompleta 
la sua idea, o l'espose soltanto, o la provò, 
e non la riesci, e cosi di seguito per molte 
pagine che interesserebbero chi vuole in- 
teressarsi di conoscere le forze tutte che 
hanno concorso ad ottenere per resultante 
lo stato presente delle comunicazioni, ma 
che, a mio avviso, sarebbero fuori di luogo 
nel breve schizzo che intendo di fare. 

Lasciando dunque ad un altro lavoro 

(I) Una bolla storia della Locomotiva si trova come Appen- 
dice nel lavoro di Heusinper von Wandegg e William Clausius 
intitolato: Abbildung und Besehrcibuny der Locomotive- 
Mostrine. Wiesbaden 18U8. 
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questo pupe importante argomento, prenderò 
a ragionare di chi veramente ha dato forma 
pratica al concetto della locomozione per 
mezzo della forza del vapore. 

Riccardo Tre vithick nato il 13 aprile 1771 
fu un uomo il cui ingegno meritava miglior 
fortuna. Anch'egli si trovava in mezzo alle 
miniere e in mezzo alle macchine a vapore, 
ma pel suo carattere mancante di fermezza 
tutto quanto tentò fu da lui al primo osta- 
colo abbandonato, e se ne morì povero e 
disperato 

Tre vithick è quegli appunto che nel 1802 
unitosi in società con suo cugino Vivian in 
Cambord, il quale mise a sua disposizione 
un buon capitale , mise in pratica 1' idea 
della costruzione di una carrozza da tra- 
sportare viaggiatori sulle strade ordinarie 
in cui il motore, anziché essere uno o due 
cavalli, era il vapore d'acqua. 

Questa carrozza condusse in Camborne 
gente a spasso, e servì per qualche tempo 
di meraviglia nei dintorni, e tanto grande 
ne fu il successo, che i proprietarii pensa- 
rono di porla in mostra e sperimentarla 
nella capitale del regno. 

(•I) Una vita di questo ingegnere si può leggere nel libro che 
serve di spiegazione alla bella incisione in cui sono ritratti tutti 
gli uomini di scienza inglesi viventi 1S07-8, e che ha per titolo 
Memoirs of the tlistiìtguished man ofsciehce ctc. London 1864. 
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Fu quindi fatta correre da sè per mezzo del 
vapore per 90 miglia da Camborne a Ply- 
mouth, là imbarcata e portata a Londra, ove 
accorsero a vederla il ramoso chimico Hum- 
phry Davy ed altri scienziati, che si presero il 
passatempo di andare anch'essi in giro ; e tale 
tu la curiosità generale che per soddisfarla 
Trevithick e Vivian presero a fitto un piaz- 
zale vicino al luogo ove ora è Euston station, 
per farla muovere in presenza di un pub- 
blico che andava crescendo ogni giorno a di- 
smisura, sebbene pagasse l'entrata. Era infatti 
la più gran novità di Londra in quel momento. 

Ma un bel giorno il locale fu chiuso, la 
macchina trasportata, senz' altra plausibile 
ragione che il temperamento atrabiliare e 
variabile di Trevithick. 

In quel tempo un signore inglese faceva 
forti scommesse, come gli Inglesi san fare, 
perle corse dei cavalli, sul carico che un 
animale di questa razza avrebbe trasportato 
su le strade ferrate; e queste scommesse 
ebbero per effetto di dimostrare che questi 
carichi erano straordinariamente grandi in 
confronto di quelli che potevan tirare su 
una strada ordinaria. Questa volta una tale 
originalità fu utile a qualcosa. 

Trevithick riconoscendo 1' importanza di 
questo fatto, pensò che se la sua carrozza 
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anziché scorrere sulle vie ordinarie, avesse 
poggiato con le ruote sulle rotaje, avrebbe 
utilizzato meglio la forza di cui era capace. 

Allora di nuovo al lavoro ; e con quest'idea 
lo troviamo nel 1803 in Pen-y-darran nel 
sud del Paese di Galles in una fabbrica di 
ferro, ove costruisce la prima Locomotiva 
che sia stata fatta per le strade a ruotaje 
di ferro. Nel 1804 la macchina era finita. 
Era una caldaja con un cilindro il di cui 
stantuffo mosso dal vapore metteva in giro 
ruote dentate che agivano sui denti delle 
ruote che giravano sulle ruotaje. Un volano 
manteneva regolare il movimento. 




La prima Locomotiva falla da Trovithkk 
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Questa prima locomotiva trasse sulla via 
ferrata di Merthyr (paese noto per le sue 
miniere di eccellente carbon fossile) 10 ton- 
nellate di ferro, oltre i carri e l'acqua per 
la sua alimentazione, alla velocità di cinque 
miglia e mezzo l'ora (chilom. 8,849). 

Per quanto il risultato fosse stupendo, 
però , a causa della strada costrutta con 
barre di ghisa leggere che si ruppero sotto 
il suo peso, essa fu messa in disparte come 
poco economica , richiedendo il cambia- 
mento di tutte le ruotaje per poter esser 
utilizzata. 

L' alimentazione del fuoco nel focolaio 
era da Trevithick fatta meccanicamente sì, 
ma ne più nò meno di quello che si fa 
nei comuni focolari delle famiglie, per mezzo 
cioè del soffietto. 

Un'altra difficoltà che sembra abbia resa 
incerta la riuscita di questo motore, era il 
dubbio non accertato, ma solo sentito dai 
più , che le ruote essendo liscie come le 
ruotaje, non vi sarebbe stata fra queste e 
quelle, l'aderenza che sulle strade ordinarie 
hanno le ruote delle carrozze comuni che 
è vero sono liscie, ma incontrano però una 
superficie irregolare. 

L' insieme di tutti questi ostacoli decise 
Trevithick a non più occuparsi di macchine 
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locomotive, per rivolgersi ad altre specula- 
zioni. 

Lo smercio del carbone, che avea au- 
mentato considerevolmente a causa delle 
molte macchine di Watt, rendeva difficile 
ai proprietari delle miniere di soddisfare 
alle richieste dei consumatori, a meno che 
un nuovo e spedito mezzo di trasporto non 
venisse a sostituire quello fino allora usato 
dei carri tirati da cavalli. 

L sempre il bisogno che spinge tutto. 

E primo a risentire questo bisogno fu 
il signor Blackett di Wylam, che già co- 
nosciamo: e avendo assistito agli esperi- 
menti di Trevithick fece costrurre una 
macchina eguale a quella di lui, che, per 
le stesse ragioni, fu giuocoforza abban- 
donare. 

Nello stesso anno (1811) il signor Ble- 
kinshop, direttore di vaste miniere nei din- 
torni di Leeds, per la medesima causa prese 
a studiare Io stesso soggetto, e costrusse una 
locomotiva che in molte parti era simile a 
quella di Trevithick, ma meglio combinata, 
con due cilindri invece di uno solo; e per 
evitare l'inconveniente supposto dalla poca 
aderenza fra le ruote e le ruotaje se queste 
fossero state liscie, aggiunse una ruota 
dentata la quale ingranava nei denti di 
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una ruotaja. che era munita di una cremal- 
liera. 




La Locomotiva di Blekinshop. 

Questa macchina costrutta con cura, avente 
una strada su cui correre, pure hen condi- 
zionata, ebbe un buon successo e per parec- 
chi anni funzionò, dando anche un risultato 
assai economico, in confronto del costo di 
mantenimento dei cavalli da tiro. Quando 
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poco carica e su tratti di strada piani, rag- 
giunse perfino la velocità di 10 miglia all'ora. 

Il sig. Blackett allora, rianimato dai ri- 
sultati ottenuti a Leeds, tanto sotto il punto 
di vista meccanico quanto sotto quello eco- 
nomico, ordinò una nuova macchina simile 
a questa; ma testimone oculare degli espe- 
rimenti di Trevithick, la volle eseguita se- 
condo il disegno di questo, anziché su quello 
migliore di Blekinshop. Avea la ruota den- 
tata, ma un solo cilindro, e mancava del 
volano. Era un mal combinato insieme, per 
cui messa in opera colle buone non vi fu 
modo farla muovere, e l'ingegnere, stizzito, 
montò su, deciso di andare o lei o lui. come 
sembra dicesse. Aperto d'un tratto il vapore, 
F urto fu tale che tutta la si sconquassò, 
fortunatamente senza far danno a nessuno. 

Questo insuccesso e spesa non sgomentò 
Blackett, che anzi pensò di farne un' altra 
nel suo stesso stabilimento, ma sempre però 
sul disegno di Trevithick ad un sol cilindro. 

Eseguita fu messa anche questa alla prova, 
ma se si muoveva, finiva però per fermarsi; 
(e chi conosce meccanica ne trova facil- 
mente la cagione nell'essere ad un solo ci- 
lindro), e bisognava ricorrere ai cavalli, che 
si volevano con lei evitare, per toglierla di 
sulla strada ove diveniva un imbarazzo. 
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Ma Blackett tenne duro, ed aiutato da un 
ingegnere, William Hedley, procedette alla 
costruzione d' una terza locomotiva senza 
ruota dentata, chè accurati esperimenti gli 
provarono esser inutile, quando il peso della 
locomotiva fosse ben proporzionato. 

Proceduto ad un buon armamento della 
via 0) e curata la costruzione della mac- 
china locomotiva ottenne eccellenti risultati. 
Questa ed altre macchine simili costrutte 
dopo , fecero il servizio delle miniere di 
Blackett per molto tempo, e nel 1825 fun- 
zionavano con successo tale, da far scri- 
vere al Mackenzie nella storia del Nor- 
thumberland : E sorprendente il vedere come 
una locomotiva possa muoversi colla velo- 
cità di A a 5 miglia V ora, conducendo 10 
a 12 vagoni carichi di 21 tonnellate di com- 
bustibile; ed è maraviglioso come essa si 
possa regolar facilmente. Quest' invenzione 
è un nobile trionfo della scienza. 

Ma per amor del meglio torniamo presto 
a Stephenson. L'abbiamo lasciato a Killing- 
wortk che già avea pensato a fare agire la 
macchina a vapore per tirare i carri sui piani 
inclinati, l'abbiamo lasciato avendo trovato 

(1) Per armamento di via gli ingegneri intendono le traverse 
o i dadi, i cuscinetti, le ruolaje, gli scambi, ecc. 
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il modo che i carri pieni tirassero su i 
vuoti, l'abbiamo lasciato, in una parola, stu- 
diando i meccanismi per fare economia sui 
mezzi di trasporto nella miniera dipendente 
dalla sua direzione, e mentre noi noi guar- 
davamo più, egli è stato a Wylam, a ve- 
dere la prima macchina di Blackett e a stu- 
diarne i progressi, è stato a Leeds a vedere 
quella di. Blekinshop, e ognidove ha lasciato 
detto che si può far meglio, si può fare più 
economicamente. E tempo di mettersegli 
alle coste e non lo lasciar proprio più, per 
vedere se sa mantener la parola. 

Colla idea dunque di far meglio si pose 
air opera, e per la stima acquistatasi Lord 
Ravenworth, uno dei soci della miniera, di 
cui egli dirigeva i lavori, fornì i capitali 
necessarii, con che per ricompensa si ac- 
quistò il titolo di pazzo. Come mai, si di- 
ceva, Lord Ravenworth ha tanto poco giu- 
dizio da arrischiarsi in un' impresa di cui 
tutto fa prevedere il sicuro insuccesso? Bi- 
sogna esser Lord per avere delle pazzie di 
quella natura. 

Il nobile Lord lasciava dire al pubblico 
e fare a Stephenson, il quale a malgrado i 
poco esperti operai cui disponeva, a mal- 
grado le difficoltà che gli si presentavano 
ad ogni momento , riuscì a fare una loco- 
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motiva sul genere di quella di Blekinshop 
a due cilindri, cioè, ma con le ruote liscie, 
assicuratosi come s'era da esperienze appo- 
sitamente fatte, che l'aderenza che si otte- 
neva pel peso della macchina era sufficiente. 

Il 25 luglio 1814, questa sua prima 
macchina fu provata, e su un piano incli- 
nato dell' 1 per 450 riuscì a trarre ad una 
velocità di quattro miglia all'ora (chilome- 
tri C,436) otto vagoni carichi di 30 ton- 
nellate di carbone. 

Questo esperimento fece un po' cessare il 
grido sulla pazzia del nobile Lord, e ac- 
contentò in parte anche gli altri proprie- 
tarii della miniera, che la spesa, a conti 
fatti, alla fine dell'anno per il trasporto di 
carri sulla strada ferrata, se non era di- 
minuita non era però aumentata in con- 
fronto di quella pei cavalli; mala velocità 
presso a poco era la stessa. 

Ma un' opposizione ebbe la macchina di 
già perfezionata di Stephenson dai proprie- 
tarii di terre dei contorni che traversava, 
e questa opposizione gli giovò e gli fu di 
stimolo, come sempre gli ostacoli che in- 
contrava, perchè più presto introducesse un 
grande perfezionamento. 

Tutti coloro che hanno oggi veduto loco- 
motive avranno osservato, e se non l'hanno 
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fatto, potranno farlo, che qualche volta il 
vapore esce dai cilindri (che ora sono oriz- 
zontali mentre allora erano verticali), anzi- 
ché come d'ordinario dal camino. 

In questa locomotiva Tunica uscita che 
il vapore aveva, era dai cilindri, e quella 
specie di fumo, quel fischio continuato che 
produceva, non solo era noioso, ma, atteso 
lo spavento che incuteva alle bestie che 
pascolavano, un danno vero. Le bestie, non 
essendosi ancora abituate alla concorrenza, 
protestavano come potevano , fuggendo , 
sparpagliandosi pei campi, rompendo siepi, 
che lo stesso Stephenson, per quanto vec- 
chio guardiano di vacche, non sarebbe stato 
capace di trattenerle. 

Uno dei proprietari di questi animali mi- 
nacciò che, se fine ad un tal inconveniente 
non fosse stato posto, avrebbe agito legal- 
mente contro la miniera. Il pensiero di una 
lite non era dei più lusinghieri, e Stephen- 
son, messo alle strette, pensò che facendo 
passare il vapore che usciva dai cilindri nel 
camino, per dirigerlo in alto, avrebbe evi- 
tato questo inconveniente non solo , ma 
poiché l'osservazione l'avea facilmente con- 
vinto che la velocità con cui usciva dai ci- 
lindri era più grande di quella della cor- 
rente d'aria nel camino, il resultato sarebbe 
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stato che il vapore avrebbe trascinata con 
sè quest'aria stessa, e così verrebbe aumen- 
tata l'aspirazione, e quindi aumentata l' in- 
tensità del fuoco. E gli fu facile dedurre al- 
lora che a questa maggiore Y intensità del 
fuoco, sarebbe corrisposto, nello stesso spa- 
zio di tempo un aumento nella quantità di 
vapore sviluppato. 

Da questo ragionamento guidato, pose in 
atto F idea ; e l'effetto corrispose all' aspet- 
tativa. Ottenne così infatti un aumento 
considerevole di forza. Era il vapore che 
faceva da soffietto in questa Locomotiva. 

Ed è dovuto a questa modificazione per 
sè stessa piccola, se la locomotiva chiamata 
allora da Stephenson una macchina viag- 
giante, è potuta diventare un monumento 
viaggiante, atto a trasportare tranquilla- 
mente a grande velocità la gente deside- 
rosa di visitare i monumenti, che gli artisti 
che lo precedettero, fecero maestosi e su- 
perbi su solidi terreni. 

Non appena eseguito questo cambiamento, 
da cui fu persuaso che la locomotiva avea 
un avvenire ben più grande di quello ch'egli 
stesso si aspettava, da padre amoroso, pensò 
correggere tutti quei difetti cui l'esperienza 
dava risalto, e si propose costruirne altra, 
coi fondi che a sua disposizione mise il ri- 
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cordato Dodd's. Nel. 28 febbraio 1815 prese 
una patente per le sue nuove invenzioni , 
e nello stesso anno un'altra macchina era 
costrutta. 

Queste occupazioni, questi lavori che do- 
vevano tenere la sua mente sempre agitata, 
non lo distoglievano però anche dallo stu- 
diare tutto quanto poteva giovare al buon 
andamento della utimazione della miniera 
che era stato chiamato a dirigere. 

Tutti conoscono i terribili danni che pro- 
duce l'appiccarsi del fuoco al gas d'illumi- 
nazione, che per caso siasi sparso in una 
stanza; questo stesso gas, che i chimici 
chiamano idrogeno carburato, si forma nelle 
miniere spontaneamente; e nel tempo a cui 
ci riferisce questo racconto, non usandosi 
che lumi ordinari, cioè a fiaccola libera, che 
veniva così ad essere in contatto con questo 
gas infiammabile, frequenti erano gli in- 
cenda e molte le vittime. Ciò lo pose quasi 
Dell'obbligo, per tranquillizzare la sua co- 
scienza, di sperimentare i mezzi che potes- 
sero porre un rimedio a quelle catastrofi che 
portano lo sgomento e la disperazione in 
tante famiglie. A furia di ben diretti studii, 
e per quella sagacia che adoperava in tutte 
le questioni, riuscì a combinare una lan- 
terna speciale, il di cui scopo era quello di 
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impedire che il gas imfìammabile venisse in 
immediato contatto della fiaccola. 

È inutile narrare qui tutti gli sforzi da 
lui fatti per riuscire , quanta abnegazione* 
vi portasse, fino al punto di esperimentare 
egli stesso la sua lampada con la sola con- 
vinzione che avea della sua scoperta, espo- 
nendosi ad esser sepolto nelle ruine se un 
accidente fosse successo quando quella sua 
convinzione non fosse stata vera ! 

Ma i fatti sono questi: il 21 ottobre 1815 
egli faceva la prova di una prima lampada 
che si spense quando fu posta nella miniera 
in una località piena di gas, ma che già 
risolveva il problema di non comunicare il 
fuoco; nel 4 novembre ne provò un' altra 
modificata, che avea, oltre quest'ultima pro- 
prietà, anche quella di rimanere accesa, ed 
ai cui difetti fu da lui posto rimedio con una 
terza, che sortì completamente l'effetto vo- 
luto nelle prove fatte il 30 dello, stesso mese. 
Il disegno di quest'ultima lampada fu ese- 
guito in una birreria su un pezzo di carta 
che ha ancora la marca dell'afe. 

Ma il caso volle che non solo Stephenson 
avesse sentito di dover por riparo a questi 
disastri ; sir Humphry Davy se ne era pure 
occupato, e, guidato dalla scienza, era riu- 
scito a risolvere la questione con una lam- 
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pada simile, che fu sperimentata nelle mi- 
niere di Newcastle il 9 novembre dello 
stesso anno. E a lui solo l'Inghilterra ascri- 
veva l'onore di questa scoperta, come an- 
che oggi il nome della lampada lo farebbe 
credere. 

E questo non piacque nè a Stephenson, 
nè agli amici suoi ; che cominciarono e nei 
giornali e nelle pubbliche riunioni ad agi- 
tare una disputa per la priorità della sco- 
perte, che durò per tre anni. Nella riunione 
tenuta a Newcastle nel 12 gennaio 1818 
furono raccolte per sottoscrizione mille lire 
sterline, colle quali venne acquistato per re- 
galarsi a Stephenson un vaso da bere d'ar- 
gento (tankard) su cui era scritto: «tale 
dono essergli stato fatto per i vantaggi che 
la sua scoperta avea resi all'umanità >. 

Questo certame gli offrì il mezzo di farsi 
conoscere a quasi tutta l'Inghilterra mentre 
prima era noto solo nel suo distretto : il che 
non fu poca cosa. Che merito vero n'avesse 
non è a porsi in dubbio, la sua stessa con- 
dizione basta a provarlo ; egli non era in 
caso di conoscere quello che Davy faceva 
nella scienza, ma questi d'altronde non po- 
teva sapere che Stephenson fin allora ignoto 
agli uomini suoi pari, potesse occuparsi della 
stessa questione. L'idea di furto reciproco 
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per cui si fece tanto rumore non solo non è 
ammessibile, ma è assurda. Il principio .su 
cui sono basate le due lampade è lo stesso, 
ma la loro costruzione è un poco differente, 
pare però che quella di Stephenson meglio 
risponda allo scopo, giacché con essa i danni 
lamentati non sono mai avvenuti, mentre 
quella di Davy qualche rara volta ha man- 
cato. 

In mezzo a tutte queste questioni Ste- 
phenson non lasciò di occuparsi del perfe- 
zionamento della locomotiva, e si accorse 
che affinchè potesse bene funzionare faceva 
duopo migliorare anche la disposizione delle 
ruotaje. Queste erano poste l'ima di seguito 
all'altra, fissate nello stesso cuscinetto sì, 
ma libere indipendenti fra di loro, e tutte 
le volte che la locomotiva passava sulla 
congiunzione doveva montare come su uno 
scalino formato dalla ruotaja che al mo- 
mento di esser oltrepassata si era fatta più 
bassa sotto il peso della ruota, e V altra 
che rimaneva nella sua posizione fino che 
non fosse premuta dalla ruota stessa; que- 
sto scalino non solo rovinava i cerchioni 
delle ruote, ma a causa degli urti che pro- 
duceva anche tutto il meccanismo. Al che 
egli tentò ovviare tagliando all'estremità lo 
ruotaje ad S in modo che la ruota già co- 
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minciasse a pesare sulla ruotaja seguente 
prima di abbandonare quella su cui scorreva. 




Le ruotye tagliate ad S. 



Ed è degno di nota che a questi perfe- 
zionamenti lo guidavano considerazioni mo- 
rali di altissimo interesse. Per lui fra la 
strada e la locomotiva doveva esistere quel 
rapporto che fra marito e moglie è neces- 
sario ammetter che sia, se si desidera il 
perfezionamento morale della famiglia e 
quindi dei popoli. Sublime concetto, ispirato 
ad un cuore gentile e ad una mente di filo- 
sofo, e che non fu certo quello che servì 
di guida alla legislazione civile di molta 
parte del consorzio umano. 

Ne queste furono le sole modificazioni che 
fece: altre e più difficili glie se ne presen- 
tarono. In quel tempo il fare molle che 
potessero resistere al peso della locomotiva 
era impossibile: l'arte non avea raggiunto 
ancora un sì alto grado di perfezione: gli 
operai capaci erano pochissimi. E se la 
lavorazione del ferro e dell'acciaio è o<?£Ì 
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giunta al punto in cui si trova, lo deve alla 
scoperta della macchina a vapore, della lo- 
comotiva, e delle strade di ferro : questa le 
hanno giovato, ma essa non ha presentato 
loro che deqli ostacoli. 

La locomotiva di Stephenson, al giorno in 




La Locomotiva di Stephensou ove il vapore fa vece di inolia. 



cui ci riferiamo, era una specie di carro quale 
oggi si usa per attaccare ai buoi, e tutte le 
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scosse che coloro che vi sono stati sopra 
hanno provato anche sulle strade meglio 
tenute , essa pure le risentiva se per caso 
una ruotaja non si fosse trovata in piano 
perfetto colle altre e ne veniva danneggiata. 
Per evitare al difetto di molle Stephenson 
ebbe ricorso ad un'ingegnosissima disposi- 
zione : fece servire il vapore stesso a questo 
scopo, appoggiando la macchina non diret- 
tamente sul carro, ma su quattro stantuffi 
liberi di muoversi in quattro cilindri chiusi 
in cui entrava il vapore, e che erano fissati 
sull'assi delle ruote. Così a poco a poco nel 
1818 la locomotiva, la strada ferrata, si 
erano vantaggiate di tutto quanto il genio 
e lo studio di Stephenson avean saputo tro- 
vare, e già economicamente bene funziona- 
vano a Kellingworth. 

Un solo uomo, nato nella miseria, senza 
un soldo di aiuto dal Governo del suo paese 
che allora profondeva denari nella strada 
chiamata alla Macdam, era riuscito a porre 
le basi di una rivoluzione che non fondan- 
dosi su opinioni ma su fatti, dovea rove- 
sciare in un lasso di tempo comparativa- 
mente breve tutti gli ostacoli che le si op- 
ponevano, e divenire di grandissimo aiuto 
alla civilizzazione morale. 

Che di tutte le invenzioni, l'alfabeto e la 
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stampa eccettuati, quella appunto che più 
giova alla civilizzazione della nostra specie, 
è l'invenzione per cui si accorciano le di- 
stanze, come assennatamente osserva il 
Macaulay nella storia d'Inghilterra, quando 
con bei tratti descrive lo stato miserabile 
in cui si trovava nel 1685 il suo paese rap- 
porto alle comunicazioni. 

Ma precisamente perchè egli questo sen- 
tiva, e non vedeva comparteciparvi gli altri, 
malgrado i bei risultati di Kellingworth, si 
scorò di bel nuovo, e di bel nuovo ebbe 
l'idea d'emigrare in America, per costrurre, 
per i grandi laghi di quel paese, battelli a 
vapore, che già cominciavano ad apparire 
sul fiume Tvne a Newcastle. Perchè non 
ponesse ad effetto questa sua idea è quello 
che non so, nè posso dire. 

Avea, è vero, costrutto un'altra locomo- 
tiva per ordine del Duca di Portland che 
voleva impiegarla nelle sue miniere ; ma 
siccome questi non volle cambiar tutte le 
ruotaie delle strade come sarebbe occorso 
fare, alla prima prova, molte essendole 
rotte sotto il suo peso, la macchina fu ab- 
bandonata; questo anziché accrescere, non 
servì che a fargli perder quel po'di credito 
che si era acquistato a Kellingworth. 

Ed invero non tutti i proprietari di mi- 
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niere erano in grado di sobbarcarsi la con- 
siderevole spesa che un tal cambiamento 
richiedeva. Quelli però delle estese miniere 
di Hetton che avevano capitali ragguarde- 
voli, si decisero molto tempo dopo cono- 
sciuti i resultati di Kellingrworth ad adot- 
tare lo stesso sistema, ed invitarono Ste- 
phenson ad eseguir questo lavoro. Ottenuto 
il permesso dai suoi superiori, si accinse 
all' esecuzione di questa nuova strada. 

Fu questa la prima strada di una qual- 
che importanza per la sua lunghezza, che 
era di tre miglia (chil. 4,827). E anche qui 
limitò l'uso della locomotiva ai soli tratti 
piani, e in quelli di forti pendenze applicò 
il suo congegno per far salire i carri vuoti 
col mezzo dei carri pieni che discende- 
•vano (*). 

Nel 18 novembre 1822 la strada fu 
compiuta, ed una grande quantità di gente 
accorse a vedere il cavallo di ferro correre 
con la velocità di quattro miglia Vora. 

Così Stephenson guadagnava lentamente 
terreno con la fatica di chi cammina sulla 
sabbia, e cominciava a farsi conoscere an- 
che quale ingegnere di Strade Ferrate fuori 

(I) Un disonno prospettico e la descrizione della strada, nonché 
d*dla Locomotiva e Vagoni usali su quella, si trova nell'Opera 
del Gertner : Ilandbucli dcr iMeehanick. Prag. 1833. 



CAPO II. 



delle limitate cerchia di Kellingworth. Ma 
bisogna però tener conto delle condizioni di 
quel tempo; ben pochi allora a Londra sa- 
pevano o si occupavano di sapere quello che 
a Kellingworth si facesse. 

I suoi mezzi di guadagno essendo così au- 
mentati, e suo figlio Roberto avendo ormai 
diciannove anni, fu da lui mandato all'Uni- 
versità di Edimburgo a studiare. E che fos- 
sero veramente aumentati, lo prova il fatto 
che in sei mesi questi potè spendere ot- 
tanta sterline, mentre suo padre avea spesi 
pochi scellini, per la sua educazione. Bella 
consolazione per un padre come lui poter 
giunger a tal punto! e bello incontrarsi in 
un figlio che sa riconoscere i sacrifizii fatti 
e a tutt' uomo lavora per aumentare la 
gloria della sua famiglia. 

I grandiosi ponti tubulari da Roberto 
inalzati sullo stretto Menay et Conway sa- 
ranno una gloria imperitura per lui, e deste- 
ranno la meraviglia delle generazioni future! 

Forse questa agiatezza in cui Giorgio ora 
(1820) poteva vivere fu quella che lo de- 
cise dopo quattordici anni di vedovanza ad 
unirsi di nuovo in moglie con Elisabetta 
Hendmacth, figlia di un fattore di Blach 
Callerton. Di cuore gentile, gli fu buona 
compagna, e amò il figlio Roberto non 
quale matrigna. 
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La strada ferrala dei Quaccheri 
da n uton a Stoekion. 



Le strade a ruotaie di ferro ormai aveano 
preso uno sviluppo considerevole, e parec- 
chie ne erano già state costrutte pel servi- 
zio delle miniere di alcuni paesi dell' In- 
• ghilterra dai proprietarii delle medesime. 

Quasi tutte però erano Tramway (*). 

Già nel 1818 si contavano diciasette di 
queste vie; ed i resultati erano stati assai 
favorevoli per attirare sopra ad esse V at- 
tenzione degli uomini non comuni. 

Un quacchero, certo Pease Edoardo, pro- 
pose a quel tempo di costruire col mezzo 
di una compagnia per azioni una strada di 

(I) Gli inglesi con due parole distinte significano duo distinti 
geueri di via benché a ruotaje di ferro. Tramimi/ dicono essi 
le vie ove possono circolare i carri comuni che hanno i cer- 
chioni delle ruote lisci, ma le cui ruotaje hanno un bordo per 
tenerli in correg#iata. Railway quelle invece in cui le ruotaje 
sono a superficie piana senza bordo, e questo invece fa parte del 
cerchione della ruota. 
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questo genere tra "Witton a Stockton, non 
più per servizio di miniere, ma per facili- 
tare il commercio dei due paesi e di quelli 
che la strada avrebbe traversati. La pro- 
posta fu accettata freddamente anche da 
chi più v'avea interesse: ma colla sua per- 
severanza riuscì a fondare una società per 
azioni, e nello stesso anno fu dal mede- 
simo presentata al Parlamento inglese una 
domanda per la concessione di questa linea 
che avrebbe dovuto traversare i beni del 
Duca di Cleveland, membro del Parlamento. 
E questi non solo si oppose, ma seppe riu- 
nire una maggioranza che per 13 voti fece 
rigettare il progetto. 

Il quacchero però non si dichiarò battuto, 
che, invece, un'altra linea ideò, evitando i 
beni del signor Duca e membro del Parla- 
mento, e potè ottener così nel 1821, dopo 
la morte di Giorgio III , la sanzione regia 
colla quale autorizzavasene la costruzione 
colla condizione, che i motori sarebbero 
stati i cavalli o gli uomini, e che le corse 
sarebbero limitate alle sole ore del giorno, 
tanto in estate come in inverno; conce- 
dendo inoltre alla Società diritto di prele- 
vare noli pel passaggio di carri, i quali 
avrebbero potuto, come i veicoli ordinari, 
appartenere ai transitanti. 
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Era, nè più nè meno, una concessione di 
via ferrata in tutto simile a quella di una 
via ordinaria: tutti padroni di transitarvi, 
pagando un tanto da stabilirsi pel pe- 
daggio. 

Mentre si attendeva agli studii per l'ese- 
cuzione del lavoro, un giorno sul finir della 
metà di quell'anno, due sconosciuti si pre- 
sentarono a Pease. Uno era Wood, l'altro 
Stephenson con una lettera di Lambert, 
direttore in capo delle miniere di Kelling- 
worth, in cui si raccomandava questo uomo, 
nel caso che di una esperimentata persona 
in quegli affari si avesse bisogno. Come ap- 
parisce, Stephenson non dormiva, che chi 
dorme pesci non prende. La conversazione 
cominciata doveva finire come ognuno può 
crederlo, col raccomandare Stephenson la 
sua locomotiva, e metter da parte 1' idea 
della costruzione di una strada a cavalli. 
Pease, per quanto capisse che 1' uomo con 
cui parlava diceva cose di cui, non solo era 
convinto, ma in modo da convincere, pure 
rimase un po' sorpreso del sentir avanzare 
con tanta certezza che la locomotiva a- 
vrebbe fatto quello che cinquanta cavalli, 
e strinse le labbra in quel modo di chi vuol 
dire Proprio 7 , con un punto interrogativo 
lungo lungo e sospettoso. Ma ne ebbe per 
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risposta un: Venite a vedere — vedere e 
credere — e crederete allora che Videa della 
strada a cavalli ha fatto il suo tempo. 

Pease promise andarvi e accomiatò colla 
promessa i due ingegneri. 

Informatosi sul conto del patrocinatore 
del cavallo di ferro, non che sulla strada 
di Kellingworth e avutone le migliori, s'in- 
dusse a progettare non più una strada fer- 
rata (Tramway), ma una strada quale Ste- 
phenson raccomandava, ma senza avanzare 
l'idea della locomotiva che non avea per 
anche veduta. 

Invitò Stephenson a fare nuovi studii per 
il tracciato, e questi in sei settimane, aiu- 
tato da suo figlio, che già era tornato da 
Edimburgo, presentò il suo progetto più 
dell'altro proposto al Parlamento , econo- 
mico, perchè di tre miglia più corto. 

Accettato questo progetto in tutte le sue 
parti dal Consiglio di Amministrazione, il 
23 maggio 1822 si pose mano al lavoro 
con pompa, ma nell'intenzione, almeno per 
parte dei promotori, di usare cavalli per i 
tratti piani , e macchine fisse dove non 
fossero possibili questi. 

Stephenson lavorando alla formazione del 
corpo stradale non si rimaneva di discu- 
tere sempre sulla sua locomotiva con Pease, 
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e la raccomandava come il più economico 
mezzo di mozione , al che sempre Pease 
stringeva i suoi labbri in segno di dubbio. 
Ebbene, venite a vedere, gli disse ; mante- 
nete la vostra promessa, e vedrete dai libri 
che V economia di cui parlo non è teorica, 
ma di fatto. — Pease andò e si convinse 
che r asserto da Stephenson era verità , e 
vedendo qual servizio la locomotiva ren- 
desse, egli pure divenne entusiasta del ca- 
vallo di ferro. 

Nel 1823 allora quando la Compagnia 
propose al Parlamento un'altra legge in mo- 
dificazione della già ottenuta, fu inserita in 
quella la clausula che la strada sarebbe ser- 
vita da locomotiva , tanto pel trasporto di 
merci che di passaggieri. Era la prima 
volta che si parlava di trasportare sulla via 
ferrata dei passaggieri: ed il Parlamento 
sanzionò la modificazione forse neppur sa- 
pendo di che si trattava. L'opposizione ac- 
canita fatta dopo alla locomotiva dallo stesso 
consesso mi sembra giustifichi questa frase. 

Fu in questo tempo che, conosciuta a 
fondo la capacità di Stephenson, Pease si unì 
in società con lui per fondare in Newcastle 
una piccola fabbrica per la costruzione di 
locomotive, che divenne poi quella tanto ri- 
nomata, e che fornì nei primi tempi i due 
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mondi di macchine e d' ingegneri che vi 
convenivano a studiare tutti i meccanismi 
di questo portentoso mezzo civilizzatore. 

Nel mentre si procedea alla costruzione 
di questa linea, Pease e Stephenson fra loro 
discutevano e la forma delle rotaie, e la 
qualità del metallo di che doveano farsi, e 
la distanza l'ima dall'altra e la forza da im- 
piegarsi sui diversi tratti di via. Era una 
febbre , una agitazione continua di studio , 
di considerazione , di esperienze , e fu in 
queste conversazioni deciso che una prova 
l'avrebbe avuta anche la locomotiva a mal- 
grado 1 che pochi credessero al suo buon 
esito. Tre ne furono in quest' intento co- 
strutte a Newcastle. 

All'avvicinarsi del compimento dei lavori 
già Stephenson sembrava aver tocco il cielo 
col dito. Alla fine di un pranzo, che dopo 
una visita fatta ebbe in Stockton, s'alzò per 
un brindisi al successo delle strade fer- 
rate, e disse: « Giovani (suo figlio era fra 
« loro), io credo che voi vivrete abbastanza 
« per vedere le strade ferrate superare 
« tutti i metodi di trasporto adottati finora. 
« Credo vivrete abbastanza per vedere le 
« strade ferrate divenire la sola via per- 
« corsa dai re e dai loro sudditi, credo vi- 
« vrete abbastanza per vedere che sarà più 
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€ economico per un operaio ire per ferrovia 
« che a piedi. Non so se vivrò tanto io; 
« ma desidero solo di vivere fino a quel 
« giorno che la Locomotiva abbia vinto 
« tutti gli ostacoli che il tardo progresso 
« umano le oppone , per quanto dieci anni 
« di successo a Kellingworth ne sieno per 
« lei una garanzia ». 

Re ed operai, secondo Stephenson, per la 
Locomotiva sarebbero divenuti eguali: re 
ed operai avrebbero percorso insieme la 
via della civilizzazione. Non era forse quel 
giorno Stephenson il vero rappresentante 
della Rivoluzione sanguinosa del 1789, che 
facea del ferro uno strumento di pace ? 

I lavori della linea furono ultimati nella 
seconda metà del 1825, e il 27 settembre 
fu aperta al pubblico servizio. Un' immensa 
quantità di gente era accorsa d'ogni dove 
delle circostanti campagne. Ma se di tutti 
quelli accorsi si fosse dimandata la cre- 
denza, più dei quattro quinti avrebbero ri- 
sposto che n'avean ben poca pel successo. 
Anzi i più erano attirati colà dall' idea di , 
divertirsi in una ridicola esposizione cui 
alcuni matti si erano dati briga di invitare 
il pubblico; altri credevano venire ad as- 
sistere allo scoppio della vantata Loco- 
motiva. 
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Cominciò P esperimento con vagoni ca- 
richi che furono tratti sul piano inclinato 
per mezzo di catene dalla macchina fissa. 
Là un treno di 21 vagoni per passeggieri 
gli aspettava, attaccato ad una Locomotiva 
che Stephenson stesso guidava. 

'Dato il segno , dice il cronacisia del 
giorno , la macchina partì con 38 veicoli 
attaccati dietro sè, e la velocità del treno 
in qualche punto fu 12 miglia P ora. 11 
numero dei viaggiatori fu di 450. Arrivati 
a Darlington , lasciati i vagoni carichi di 
merce, presa acqua, ripartì di nuovo, ag- 
giungendo 150 persone compresa una com- 
pagnia di musica. A Stockton il treno ar- 
rivò con meraviglia di tutti quelli che si 
erano ivi raccolti, pensando che il preteso 
convoglio non sarebbe mai giunto. 

In quel giorno le vetture per viaggia- 
tori erano vagoni da merci trasformati per 
questa circostanza con assi e tavole. Ma 
la compagnia che non credeva che il pub- 
blico si sarebbe indotto a viaggiare sulla 

Do 

strada ferrata, fu da questo esperimento 
tratta a portare anche su quelli P atten- 
zione, e decise che un carro fosse costrutto 
per esser tirato da cavalli. 

Stephenson ne fece uno per prova che 
fu appunto per questo chiamato : Y Espe- 
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rimento; e tanti buoni affari fece l'im- 
presario che ne prese V esercizio coi ca- 
valli che altri vagoni simili furono di poi 
eseguiti da molti proprietarii di alberghi 
di Darlington e StocktonO). 

11 trasporto delle merci, fatto con loco- 
motive, ebbe risultati che nessuno avrebbe 
potuto prevedere, e tali, che la Compagnia 
fu costretta a prendere essa stessa la Di- 
rezione del Traffico che per un certo tempo 
era stata affidata ai diversi impresarii. 




La Locomozione. 



(1) Nel mio viaggio in Inghilterra nel 18G4 a Meddlesbro' on 



♦ 
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La prima locomotiva chiamata locomo- 
zione che lece il servizio il giorno del- 
l'apertura, fu nel 1846 posta al riposo su 
di un piedestallo alla stazione di Darling- 

Tees bo acquistato le fotografie che riproducono pli avvisi re- 
la I ivi alla apertura «iella linea di Stockton e Darlington , e aì 
primo veicolo per passeggeri V Esperimento. Siccome non sono 



THE 

STOCKTON et DARLINGTON 

fjcrfbt» ciirif ttottrt , 

TUA T the FORMAI. OPESISC, of thew HA II. \VA Y 'cill take place on the 27th 
instant. as nnnounced in the pubblio Paper*. — The Proprietort u-ilt assem- 
b'e ut the peemuneat Menni E n (fine, sitnnted beUar Rribskli on Thower*. 
ah nit ìnne Mite* West of Darlinoton, ut 8 o'eloek, and. after cxatnining their 
c.rt> nsirc inflitteti Piane* there. vaili glori from the Foot of tltc Rhlsseltok 
àescentUng Pinne, nt 9 o'eloek. in following Orderi — 

1. The Cdmunv's Locomotive. 

2. The Em.inf's Tender, with Water and Coni». 

3. Six \\ aooons. ladri» with ( od*. Merehandi/e. etti. 

4. The Commuti, and other Proi-rietors, in the Coach belonging to the 
Company. 

."». Six Waooons. with Seats reserved for Siranofrs. 
6 Foi'riken WauoM, for the conveyance of Workmen and others. 
%0f The WJfOLE of the above to proeeed to STOCKTON. 

7. Sia Waooons. lad»M» with Coals to leave the Procession at the Darlinoton 
Br ancm. 

8. Six WAOfio.Ns drawn by Horses, for Workmen and other. 
IV Ditto Ditto. 

10. Ditto Ditto. 
11 Ditto Ditto. 

The C'ompany's Workmen to le.nve the Procession at Darlinoton and niNE at 
that Piar.- at onk o'clork; exerpted tllOW to whom tichets are speciali; given for 
Yarm, and for whom (,>nv.\ ane- \a ili he provided, on their Arrivai at Siuckton. 

Tickets will hr f»i\vn to l he Workmen who are to dine at Darlinoton, speci- 
flyinjr the lloiises of Entertainment 

The Proprie iors. and suol» of the Nor:i.ity and Gentry as may honour them 
with their Company, wil) iune prreisely at iiiree o'clork, at the Town-Hall, 
SrocKiON. — Snch of the Party as may incline to return to Daiu.inui on that Eve- 
ning. will flnd Convevances in waiting for their accomodation, to start from the 
CoMPANY'S Warf there prreisely at Si:ven o'clork. 

The Company take the opportunità of epjolnlng un their Work-peoplf. that at- 
tention to Sobreity and DecOTUt» which they have hitherto had the Plèasure of 
ohservin^. 

The Com miti e e rive this PFRRLIC NOTICE. that ali Persona who shall rid* 
upon. or by the side of, the Railway. on Horseback. will incur tho Penaltie» ìm- 
posed by the Acts of Parliameiit passed relative to this Railway. 

' Aii'j tudniduals ietidcrat* of * citìq the Traini of W'agyottt dncrnding the incline 
PUttU fr..m EtCHNLKy and in Prmjrrs to UiassELToN, wny harr onportmnty of fO doing, bfi 
beittg on ih* IUilway at St Elf>'# Ai t.f.lano hot ialer thtrn Hulf-yatt teien o'dcck. 

Railway-Okfice. Sejtt. loth. IS.5. 

ATKIXSOX Office Hi h Rote. Dartington. 
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ton. — E là qual monumento di una grande 
battaglia che il Pease e Stephenson han 
vinto contro i pregiudizii dell'epoca. 

11 lettore crederà che da quel giorno 



slati registrati in nasuti libro, ma hanno però un interesse sto- 
rico, li do qui nel loro originale inglese colla traduzione a fronte. 
— Sono assai interessanti. 



LA 

COMPAGNIA DELLA STRADA FERRATA 

DA STOCKTONT A DARLINGTON 

porta a pubblica notila 

«he l' apertura officiale delta linea avrà luogo il 27 corrente, come 6 stalo annun- 
ziato sui giornali. I Proprietari si riuniranno alla Macchina Fissa, situata sotto 
la Torre P»russ<'lton,* circa a 9 miglia ili' ovest di DarJlngton. a 8 ore. e dopo aver 
esaminato i piani inclinati, partiranno dai piedi del piano inclinato di Brj>ssolton 
a 9 ore nell'ordine seguente: 

1. La Locomotiva della Compagnia. 

2. 11 Tender con carbone, ed acqua. 

3. Sei vagoni carichi di carbone e mercanzie. 

4. I Direttori ed altri proprietari nella vettura appartenente alla Compagnia. 

5. Sei vagoni, con sedili, riservati per forestieri 

6. Quattordici vagoni, per il trasporto degli operai ed altri. 



Tutto quanto sopra procederà fino a Stockton. 

7. Se» vagoni, carichi con carbone che saranno staccati allo incrociamento di 
Darlington. 

8. Sei vagoni tratti da Cavalli per operai ed altri. 

9. Id. Id. 

10. Id. Id. 

11. Id. Id. 

Gli operai lasceranno il convoglio a Darlington e desineranno ivi ad un'ora, ad 
accezione di coloro ebe avranno biglietti speciali per Yarin. ove saranno portati 
«la vetture preparate a questo scopo, dopo il loro arrivo a Stockton. 

Saranno rilnsciati biglietti agli operai che dovranno desinare a Darlington, in cui 
sarà indicato il luogo di riunione. 

I Proprietari e tutti quelli della Nobiltà che gli onoreranno della loro compa- 
gnia, desineranno a 3 ore precise, nella Sala del Municipio di Stockton. Colon» 
della brigata che desidereranno tornare a Darlington la sera, troveranno mezzi 
■di trasporto che partiranno dalla Stazione alle 7 precise. 

La Compagnia si ripromette che i suoi operai sapranno attenersi alle regole di 
sobrietà e decoro di cui hanno dato già prova. 

II Consiglio porta a notizia del Pubblico che tutti coloro i quali a cavallo an- 
dassero o sulla strada o sui lati, incorreranno nella multa stanziata nell'Atto del 
Parlamento per questa via. 

" Tutti coloro che desiderano vedere il Treno dei vagoni discendere il piano inclinato da 
Ettrnley a Brustelton, potranno farlo trovandoci sulla strada a i'. Elena d'Augetand non 
più tardi delle 7 Ifi. 

Dall'Ufficio della Strada Ferrata, 19 settembre 1825. 

ATKINSOX Office High Roto Darlingto.t. 
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in poi le Locomotive, e le Ferrovie, non 
abbiamo più incontrati ostacoli, ché sieno 
state accettate senza opposizione, che sieno 
state, come diceva nel brindisi Stephenson, 
riconosciute superiori ad ogni mezzo di tra- 
sporto, che il loro più strenuo patrocina- 



Stoekton et Darlington 

Railway. 

Compantf'8 



<€ O V ( Il 



CALLE D THK 

EXPERIMENT, 

Whieh commenced trnvelling on MONDA Y, the lOth of OCTOBER 1825, will con- 
tinue to run from Darlington to Sturkton. and from Stockton to Darlington every 
Dav (Sunday's excepted) setting off from the DEPOT at each place, at the tiraes 
npcciUed as under (ih:). 

ON MONDAY, 

Prona Stockton at half-past 7 in the Morning and will reach Darlington about 
half-past 9; the Coach will set off from the lattcr place on its return at 3 in the 
Alternilo ri and reach Stockton about 5. 

TUESDAY, 

From Stockton at 3 in the Afternoon. .and will reach Darlington about 5. 

On the follotoing Dnys vis.: 

WEDNESDAY, THURSDAY 
and FRIDAY, 

Prnm Darlington at half-past 7 in the Morning, and will reach Stockton about 
half-past 9. The Coach will set off from the latter place on its return at 3 in the 
Afternoon, and reach Darlington about 5. 

SATURDAY , 

From Darlington at 1 in the Afternoon, and will reach Stockton about 3. 

Passengert to pay ls. each. and will be allowed a Package of not exceeding 141h. 
ali above that weight to pay the rate of td. per stone extra, Carriage of amali 
Parcel 3d. each. The Company will not be accountable for Parcels of above L. 5. 
Value, unless paid for as such. 

Mr RICHARD PICKERSU1LL at his Office in Commercial Street. Darlington; 
and Mr TULLY at Stockton, will for the present receive any Parcels and Hook 
l'auengers. 
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tore, il loro padre, sia stato riconosciuto 
come uno dei più grandi rivoluzionarii e 
benefattori dell'umanità? — S' ingannerebbe 
a partito e quello che gli siamo per rac- 
contare lo metterà in dubbio se all' uomo 
preso collettivamente possa adattarsi l'epi-j 



Strada Ferrata 

Da Stockton a Darlington 



IL VEICOLO 

della Compagnia 

CHIAMATO 

L'ESPERIMENTO 

che cominciò a viaggiare lunedi. 10 ottobre 1825. continuerà a correre fra Darlington 
e Stockton e viceversa ogni giorno (meno le domeuiche) partendo dal Deposito dei 
due luoghi alle ore qui «otto indicate cioè: 

LUNEDI' 

Da Stockton a 7 ljl mattina ed arriverà a Darlington circa le 0 1/2. Da questo 
luogo partirà, per ritornare, alle 3 pom. ed essere a Stockton circa le cinque. 

MARTEDÌ' 

Da Stockton alle 3 pom. per arrivare a Darlington alle 5 circa. 

Nei giorni seguenti cioè: 

MERCOLEDÌ' GIOVEDÌ' 
e VENERDÌ' 

Da Darlington alle 7 lj2 mattina, per esser a Stockton circa le 9 1;2. Da qui 
partirà alle 3 pom. per essere a Darlington alle 5 circa. 

SABATO 

Da Darlington a 1 pom. per esser a Stockton alle 3. 

I Viaggiatori pagheranno 1 scellino ognuno e potranno portare con loro un ba- 
gaglio di U libbre. Ogni di più pagherà 2 pence per alone (pesoj. — Piccoli pacchi 
3 pence. La Compagnia non risponde di pacchi superiori in valore a L. 125, al- 
meno che non si partii in rapporto del valore. — 

II Sig. Richard Pukersgill al suo Ufficio in Via del Commercio a Darlington, • 
il Sig. Tully a Stockton riceveranno qualunque pacco e daranno biglietti ai 
viaggiatori. 
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teto di ragionevole, che da tanti secoli fin 
oggi gli è stato accordato. 

Ma non dimenticherò che scrivo la vita 
di un uomo, e dirò di lui, prima di entrare 
in altro argomento, cosa che mostrerà 
quanto grande fosse l'animo suo. Quando 
Giorgio Stephenson fu all'apogeo della sua. 
gloria, regalò a Pease un orologio d' oro 
su cui erano incise queste parole: 

Stima e gratitudine 
da George Stephenson a Edoardo Pease. 
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IV. 

La strada ferrata tla Liverpool 
a Manchester. 

Liverpool e Manchester aveano nel corso 
di pochi anni aumentato in modo conside- 
revole le loro popolazioni. 

La prima dal 1788 al 1824, di 108,000 - 
abitanti: la seconda di 139,000, dal 1752 
allo stesso anno. Questo sviluppo era do- 
vuto all' aumento di ricchezza proveniente 
dalle scoperte che Àrkwright (1769 e 1785), 
Harggreaves ( 1770) e Crompton (1779) 
aveano fatto delle macchine a filare, ed agli 
importanti miglioramenti che Watt aveva 
portato alla macchina a vapore. Già 200 di 
queste nel 1824 facevano muovere 30,000 
telai meccanici, il di cui primo uso fu fatto 
da uno dei più grandi uomini che abbia 
l'Inghilterra avuto, il vecchio Peel. 

Li T erpool era ormai diventato l'emporio 
ove sbarcava tutto il cotone, che in Man- 
ches:er i telai trasformavano in tessuti, per 
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esser poi rinviato sotto questa nuova forma 
all'estero. Era un andar e venire di carri 
carichi sulla strada che questa città con- 
giungeva, un andare e venire di barche 
che scorrevano sui canali del Duca di 
Bridy ewater y su quello fra Lceds e Liver- 
pool, sui fiumi Mersey ed Jrverl. , 

Ma questi mezzi già dal 1821 aveano 
dato prova di non soddisfare più al bisogno, 
cari di troppo riuscendo e insufficienti a far 
sì che tutta la classe operaia di Manchester 
avesse in tempo il cotone che l'America in- 
viava con bastimenti a vela a Liverpool; e, 
(tosa strana, tanto scarsi erano i mezzi di 
trasporto di cui le compagnie di naviga- 
zione disponevano che, mentre il cotone da 
New- York a Liverpool giungeva in quin- 
dici giorni, talvolta fino più mesi per fare 
cinquanta miglia di canali , impiegava da 
Liverpool a Manchester. E per quanto il 
commercio protestasse , per quanto minac- 
ciasse , pure le Compagnie che aveano il 
monopolio dei trasporti chiudevan le orec- 
chie ad ogni lamento e disgustosamente ri- 
spondevano : fate altrimenti se potete , e a 
minor "prezzo se sapete. 

Nè questa risposta si dava ai soli indu- 
striali di cotone, ma anche a coloro che 
doveano provvedere quel centro di mani- . 
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fatture dell'elemento indispensabile alla vita, 
il grano. 

Il signor Sandars di Liverpool , uno dei 
commercianti in questo genere gettò per il 
primo, nei giornali di quella città, l'idea che 
occorreva provvedere a questo inconve- 
niente, e suggerì quella d'una strada, quale 
l'usitata nelle miniere di carbone, un tram- 
way. E tanto si adoperò che in quello 
stesso anno riuscì a por in accordo altri 
commercianti, che si costituirono in comi- 
tato collo scopo di formare una società per 
questo effetto. 

Un disperato geometra, il sig. James, che 
era tutto strade ferrate , ridotto per tante 
speculazioni fallitegli nella miseria, si pre- 
sentò per eseguire i disegni del tracciato; 
ed ebbe a provare cosa voglia dire pensare 
al nuovo quando la gente non è per anco 
educata a capirlo. Perfino i suoi teodoliti 
furono fatti bersaglio dei sassi che i ter- 
razzani gettavano contro gli incaricati di 
prendere le altezze: e tale fu l'opposizione 
che il lavoro non fu potuto terminare in 
tempo per presentarlo in queir anno in 
Parlamento. Che se con qualche espediente 
fu possibile vincere le difficoltà frapposte a 
fare entrare gli ingegneri nei possessi dei 
pili, nessuna via di conciliazione valse coi 
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Lord Derby, Witton , le famiglie StrafFord 
ed il sig, Bradshaw rappresentante del ca- 
nale di Bridge water. 

Nel mentre che questi studii si facevano, 
il sig. James si recò a Kellingworth per 
visitare la strada e la locomotiva, e ne ri- 
tornò entusiasta. Si rimise a fare un' altra 
livellazione, collo scopo di presentare il 
progetto alla prossima riunione del Parla- 
mento, ma la miseria che lo stringeva da 
tutte le parti l'obbligava ad accudire si- 
multaneamente a tanti lavori e lasciarne 
l'esecuzione ai suoi assistenti, per cui nes- 
suno completo ed utile ne riusciva. , 

E la stessa fortuna s' ebbe quello della 
linea Liverpool-Manchester, talché bisognò 
anche questa volta rinunziare a poterlo pre- 
sentare. 

Erano già passati così tre anni senza 
aver fatto alcun che di concreto. 

Il sig. Sandars allora si decise a vedere 
e parlare con Stephenson, che James gli 
avea tanto lodato al suo ritorno. Si portò 
a Darlington ove visitò i lavori della linea 
in costruzione e si convinse che que- 
st'uomo era il solo adatto a prendere la 
direzione della strada eh' ei progettava. 

Siccome in questi tre anni i danni per i 
ritardi nel trasporto delle merci si erano 
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mólto aumentati, gli riuscì più facile poter 
indurre 150 commercianti, ai quali narrava 
l'impressione avuta a Darlington, a sotto- 
scrivere una protesta contro i proprietarii 
dei canali e di coloro che aveano i mono- 
polii della navigazione. E fu quanto potè 
da essi ottenere, perchè gli altri, come sem- 
pre succede pur troppo, prima di ridursi a 
lare quei passi risoluti, per cui sembra 
l'energia venga meno nei più, quando riu- 
niti , vollero di nuovo far appello ai pro- 
prietari de' canali , perchè aumentassero i 
mezzi di trasporto, quasi per avvisarli che 
loro pendeva sul capo la spada di Damocle. 

Questi, che avean veduti spender tre 
anni in parole, credettero che parole e pa- 
role diverrebbero pur le minaccie, e non 
vollero cedere d'un punto. 

E lor successe quel che a Martin: per 
un punto perser la cappa ; che il sig. San- 
dars, stizzito, condusse seco più volte a 
Kellingworth alcuni dei sottoscrittoci della 
protesta, per eccitarli a prender una riso- 
luzione , col far loro vedere e toccar con 
mano i resultati di Stephenson, e nel set- 
tembre 1824 apparì in Liverpool un pro- 
gramma per una società in azioni, avente 
per pcopo la costruzione di una strada fer- 
rata fra Liverpool e Manchester, 
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Fu allora finita pei canali; tutti coloro 
che aveano preso parte a questi primordii 
della rivoluzione, avendo riconosciuto coi 
fatti chi fosse Stephenson, decisero di affi- 
dargli V incarico dell' opera più colossale 
che sia fino a quei tempi stata pensata. 

Qui ricomincian le dolorose note. Quel- 
V opposizione che s' ebbero gY ingegneri 
sotto la direzione di James s'ingrandì con- 
tro quella di Stephenson. Gli stessi nobili 
si opposero, come allora, a che entrassero 
nei loro possessi , e il rappresentante del 
canale di Bridgewater con maggior vee- 
menza di prima, che vedeva avvicinarsi il 
termine del suo bene stare a danno dei più. 

Senza entrare in tutte le minuzie di que- 
sta resistenza dirò solo che : Stephenson fu 
obbligato a far maggior parte delle opera- 
zioni di notte a] chiaro di luna, oppor forza 
a forza, farsi citare innanzi ai tribunali, e 
ricorrere all'astuzia per ottenere il suo in- 
tento sui possessi del Duca di Bridgewater, 
- ove fece eseguire di notte ad una distanza 
del luogo in cui dovea lavorare , scariche 
di mosch'etteria, che richiamarono gli agenti 
del Duca, i quali, così distratti, furono te- 
nuti a bada per gualche tempo. 

In pochi mesi la livellazione fu compiuta 
e già si facevano i preparativi per presen- 
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tare al Parlamento il progetto di legge, 
quando i proprietarii di eanali comincia- 
rono, capito il bisogno , a offrire mezzi 
maggiori di trasporto battelli a vapore, di- 
minuzione di prezzo , tutto quanto prima 
aveano negato. Un Troppo tardi fu la ri- 
sposta che gli accolse , e nel 1825 si do- 
mandò al Parlamento Y autorizzazione per 
la strada ferrata ove si sarebbe fatto uso 
della locomotiva. 

Una resistenza allora delle più accanite 
ne sorse. Giornali furono acquistati, e li- 
bercoli scritti per portar il discredito sulle 
strade ferrate da chi non poteva più otte- 
nere quello che avea ricusato di fare. 

La locomotiva, dicevasi, la ferrovia, ro- 
vineranno gli alberghi, ridurranno alla mi- 
seria i carrettieri, gli uccelli fuggiranno dal 
paese, le raccolte diminuiranno, appestate 
dall' esalazione del cavallo di ferro , e le 
donne, a tanto si giunse, abortiranno spa- 
ventate, atterrite da sì perfida macchina! 
Questa poi scoppierebbe per ridurre in fran- 
tumi di carne i viaggiatori che avessero 
preso posto nei convogli da lei trascinati! 

Ma se il ridicolo , lo scherno trovava 
posto nei giornali venduti all' opposizione, 
qualche giornale serio provava con cifre e 
ragioni convincenti la possibilità della riu- 
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scita e delle previsioni di Stephenson. Un 
giornale, lo Scotman, che si pubblicava nel- 
l'Atene del regno unito, patria di tante 
glorie, la bella, la gentile Edimburgo, soste- 
neva dall'accuse stupide e prive di senso la 
locomotiva con argomenti basati* su dati 
scientifici: ma non è però a meravigliare 
se il pubblico leggeva con avidità la critica 
e la derisione delle idee che Stephenson 
avea, dappoiché gli stessi ingegneri, e va- 
lenti, che con lui del motore parlavano, lo 
ritenevano per un maniaco, per un pazzo r 
quando asseriva che la locomotiva poteva 
viaggiare a 20 miglia V ora. E coloro dei 
Direttori della Società che avevano assi- 
stito agli esperimenti di Kellingworth, non 
desistevano mai dal pregarlo di moderare il 
suo entusiasmo , per non aver a perdere 
quell'appoggio, che ormai si erano assicu- 
rati, di molti membri del Parlamento. 

Nella Sessione parlamentare del marzo 
1825 la Camera dei Comuni si occupò di 
questo progetto. In esso si diceva volersi 
impiegare la locomotiva, ma a bella posta 
se ne taceva la velocità. 

Con quanta prudenza il Parlamento in- 
glese prendesse a considerare questo schema 
di legge, basti a dimostrarlo, il dire, che, 
cominciò dall' accertarsi se era vera la la- 
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meritata insufficienza nei trasporti pei ca- 
nali, e n'ebbe la prova: dopo chiamò uomini 
di fama conosciuti nell'arte dell'ingegnere 
per formarsi la coscienza del voto che do- 
veva dare sull'impiego della locomotiva. I 
più furono favorevoli, ma la dichiararono 
adatta a trasportar le merci alla velocità 
di sei miglia V ora. 

Ed anche Stephenson fu esaminato dalla 
Commissione; ma quale un accusato per di- 
fendersi contro tutti gli attacchi che la 
stampa, la pubblica opinione lanciava con- 
tro il suo visionario progetto. 

Lascerò dire a lui stesso quale impres- 
sione si ebbe dal tribunale cui era chiamato 
a rispondere. 

« Quando andai a Diverpool per gli studii 
« della mia strada ferrata, io promisi ai di- 
<c rettori della società che la locomotiva 
t avrebbe raggiunto dieci miglia l'ora. Certo 
« pensava che la locomotiva era capace di 
« molto più, ma mi fu gioco forza attenermi 
< al meno. I direttori stessi mi dettero ra- 
« gione, e mi aggiunsero che spinger troppo 
« le cose sarebbe stato compromettere la 
« riuscita. Era per me un sacrifizio morale 
« tener la mia locomotiva a dieci miglia 
« Y ora, ma bisognava farlo e feci quanto 
« era in me per ritenermi. Fra tanti ma- 

c 
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< Ianni che ebbi dovetti anche subire P in- 
« terrogatorio della Commissione parlamen- 
« tare. Non era anche entrato nella stanza 
« che non so , quanto avrei pagato per un 
* buco d' uscita. Non poteva trovar parole 
« soddisfacenti per loro, nè per me. Fui sot- 
« toposto alle interrogazioni di otto o dieci 
« avvocati scelti a bella posta, sembra vami, 
« per disorientarmi. Alcuni pel mio accento, 
« mi domandarono se era forestiere, altri 
« faceano vedere, che per pazzo mi ritene- 
vano. Io rispondeva ad ogni sarcasmo, e 
« esposi il mio piano , determinato di non 
« farmi stiacciare ». 

E sembra che proprio lo stuzzicassero 
davvero che, per quanto avesse avuto con- 
siglio di non lasciarsi" trasportare in favore 
della locomotiva, e per quanto farlo il vo- 
lesse, pure osò dire che rispondeva per una 
velocità di 12 miglia l'ora; al che gli fu 
domandato sardonicamente: l'avete fatta an- 
dare mai sì veloce? 

Il suo esame durò parecchi giorni: finito 
sulla locomotiva, si aggirò sulle spese ne- 
cessarie pei tunnel, i ponti, e il passaggio 
di un tratto di linea su una palude chia- 
mata Chat-Moss, che era quello che rendeva 
Stephenson ancor più un visionario agli 
occhi di molti, anche distinti ingegneri. 
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Il povero Stephenson fu preso così alle 
strette, che dovè confessare alcuni calcoli 
notati e da alcuni ingegneri esaminati, essere 
errati veramente; e ciò per il poco tempo 
che ebbe nel farli. 

Bastò all'opposizione questa. sua dichiara- 
zione, per farsene arma alla pubblica di- 
scussione nella Camera. 

Stephenson, un matto che non sa fare un 
progetto esatto di un ponte, non d'un tunnel, 
non d'una strada comune, viene a presen- 
tare quello di strada ferrata che passar deve 
sopra una palude in cui l'uomo affonda pel 
solo peso del suo corpo! 

E per quanto a questa critica aspra e dura 
fatta e diretta dagli interessati, che prende- 
vano argomento di tutti i più piccoli errori 
senza considerare il concetto generale, la 
parte che lo sosteneva opponesse gli argo- 
menti del fatto in favore tanto della loco- 
motiva che delle vie da costruirsi, pure la 
legge non passò per un voto che 26 favo- 
revoli n'ebbe 27 contrari. 

Hudskisson stesso, quel ministro che alla 
grandezza delle vedute univa la generosità 
dell'animo, e tanto giovò al suo paese in- 
troducendo le idee del libero scambio, non 
seppe con la sua parola vincere quel voto, 
che andò a far traboccar la bilancia per far 
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ritardar ancora d'un altro poco il progresso 
civile di tutto il mondo. 

Per ben due mesi durò questa guerriglia 
di partiti. La fine fu inaspettata, ma non 
scorò i proponenti. Era la locomotiva il dia- 
volo dell' impresa ? Ebbene si ripresenti il 
progetto e s'impieghino cavalli. I signori 
Lordi temono che le loro terre siano da 
questa danneggiate? si passi altrove, si 
cambi tracciato, ma non si abbandoni l'im- 
presa; ed il ministro Hudsckisson con altri 
membri del Parlamento incoraggiò di fare 
questo passo. Di più , , poiché occorre , si 
ponga alla bisogna ingegneri più noti , di 
quello che Giorgio Stephenson non sia. 

E Stephenson dovè ritirarsi. E si ritirò 
tornando ai lavori di t)arlington ove spe- 
rava presto vendicare questo scacco ; e come 
il facesse il vedemmo nel capitolo prece- 
dente. Furono chiamati a sostituirlo inge- 
gneri di vaglia quali Giorgio e Giovanni 
Rennie e Carlo Vignole che si erano acqui- 
stati fama per le opere già eseguite. 

Essi posero mano al lavoro per presen- 
tarlo di nuovo al Parlamento, evitando i 
possessi dei più accaniti oppositori. 

Per la Sessione del 1826 il tutto fu pronto. 

Nell'accompagnare al Parlamento il pro- 
getto, la Società, ricordando l'accaduto del- 
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Tanno scorso, dichiarò che come garanzia 
della sua buona fede verso il pubblico essa 
non domandava clausola speciale per far uso 
di locomotive; si sottometteva, quando queste 
fossero state permesse, a tutte quelle restri- 
zioni che il Parlamento avesse creduto im- 

■ 

porre. 

La legge questa volta passò a maggiorità 
con 88 voti favorevoli, 41 contrarii, non 
senza però lasciare alla storia di registrare 
i trasporti poco convenienti dell'opposizione, 
la quale fra gli altri argomenti questo por- 
tava — che il ferro avrebbe aumentato del 
100 per 100! — Nella Camera dei Lord 
quasi all'unanimità soli opponenti essendo 
Lord Derby e i suoi parenti Lord Wilton (0. 

Provveduto ai capitali occorrenti, era 
mestiere pensare anche agli ingegneri che 
ponessero il progetto in esecuzione. Le pro- 
poste furono fatte a coloro che aveano sur- 
rogato Stephenson: ma questi ebbero pre- 
tese quali la posizione permetteva loro di 
avanzare. Bisognò rinunziarvi, e ritornare a 
Stephenson che ormai avea ottenuto la sua 
rivincita a Darlington. 

Ricevuto l'invito, accettò e venne imme- 
diatamente a Liverpool per dar principio 

(1) Le sposo parlamentari per questa lejrgc ascosero alla 
sumina di ^7,000 lire sterline (073,000 lire). 
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ai lavori. 11 suo stipendio fu fissato a mille 
sterline Tanno (25,000 lire). 

Cominciò nel luglio 182(3 da quello più 
scabroso « Y utopia sua > come era stata 
chiamata, la costruzione della linea sopra 
Chat-Moss, l'immensa palude che avea 14 
miglia quadrate di superficie. 

Le difficoltà erano immense e gli inge- 
gneri che sotto la sua direzione eseguivano 
i lavori si perdevano ben spesso di animo, 
che vedevano cambiare dalla sera alla mat- 
tina quello che aveano acquistato in una 
giornata; e i direttori stessi dubitavano del- 
l' impossibilità della riuscita. 

Ma perseverando e facendo perseverare r 
giorno e notte lavorando a gettar in quella 
bocca insaziabile 070,000 yarde cubiche di 
terra per non vederne sul suolo che sole 
277,000 di strada in rilievo, quella parte di 
via fu compiuta il i.° gennaio 1830. 

Malgrado la mancanza di denari , cui fu 
d'uopo far fronte, con un debito di 2,500,000 
franchi, e col ricorrere ad un'altra sotto- 
scrizióne, nel 1829, tutto il corpo stradale 
procedeva verso il suo termine. 

E già tutte le altre grandissime difficoltà, 
perchè tutte nuove per quel tempo, erano 
state personalmente vinte da Stephenson 
che, piattaforme, scambi, ponti in ferro, va- 
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goni, vetture, segnali avea studiato senza in 
quello svariato e grande lavorio mai perder 
di vista la sua locomotiva, che era sua opi- 
nione alla fine sarebbesi dovuto ricorrer a lei. 

Ormai la quantità di merci che in que- 
st' epoca si trasportavano da Manchester a 
Liverpool faceva prevedere ai Direttori della 
Amministrazione che i cavalli non avreb- 
bero potuto soddisfare, e che quindi, quando 
un altro motore non fosse impiegato, la 
strada avrebbe presentato gli stessi incon- 
venienti dei canali contro cui si era tanto 
protestato. 

Facea dunque d'uopo decidersi o per la 
locomotiva o le macchine fisse ; ma il Par- 
lamento nel 1829, autorizzando la costru- 
zione di un'altra via ferrata, avea imposto 
a condizione che non si sarebbero impie- 
gate le locomotive le quali, malgrado il libro 
pubblicato da Gray, non sapevano vincere 
la inimicizia quasi universale del pubblico. 
Questo Gray avea dato in quel scorcio di 
tempo alla luce un libercolo in cui diceva, 
non rendersi conto del perchè, se le loco- 
motive trasportavano carri e merci, come 
a Darlington si vedeva fare, non avrebbero 
anche potuto trasportar viaggiatori. Ma il 
pubblico non voleva sentire questi ragiona- 
menti e seguiva l'opinione dei giornali. E 
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Terlford, un ingegnere che dovea far un 
rapporto al Governo perchè questo potesse 
sul permettere o no alla Società di contrarre 
un altro debito per proceder nei lavori, riferì 
non creder potersi accordar tale autorizza- 
zione, poiché i piani inclinati con cui erasi 
costrutta la via (forse a bella posta da Ste- 
phenson) non permettevano Y uso dei ca- 
valli, ma quello delle locomotive o delle 
macchine fisse. Chi gli avrebbe detto che la 
locomotiva sarebbe stata quella che avrebbe 
dato il modo di aumentare i fondi della 
Società. 

La posizione di questa diveniva peggiore 
ogni giorno che non sapeva a che partito 
appigliarsi. 

Solo Stephenson, nelle discussioni che 
continue si facevano sul motore da adat- 
tarsi, difendeva le locomotive e per quanto 
opposizione s'avesse dai così detti Ingegneri 
eminenti, rispondeva sempre : Provate, pro- 
vate e non datemi ragioni basate stella vo- 
stra opinione che posso smentirvi coi fatti. 

Gli fu, per contentarlo, accordato di fare 
una prova sulla parte di strada costrutta, e 
la locomotiva rese grandissimi servigi tras- 
portando più prontamente i materiali occor- 
renti per il rimanente. Ma neanche questa 
persuase l'Amministrazione, la di cui inde- 
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eisione trovava appoggio nel fatto che : 
mentre in Europa ed America già era co- 
minciata a riconoscersi la convenienza delle 
strade ferrate, tutti gli ingegneri però emet- 
tevano differenti pareri sul motore da adot- 
tarsi , e per la locomotiva i meno si di- 
chiaravano. 

Per porre termine a questa indecisione 
(era tempo ormai) fu stabilito di mandare 
una commissione di uomini competenti per 
studiare i resultati che si aveano sulla strada 
di Darlington : questi riferirono, che se sod- 
disfacenti apparivano, però sembrava loro 
che le macchine fisse sarebbero state più 
economiche. E proposero quindi di usare di 
queste, e di porne ventuno sulla strada. 

Ritornavano per smentire Stephenson , 
che senza perdersi d' animo, come facesse è 
cosa che ignoriamo, contestò tutti i risul- 
tati degli ingegneri, tenne lor testa, e tanto 
fece che la Società s' indusse , non già ad 
accettare la locomotiva senza altro; ma a 
proporre un concorso con premio di 500 lire 
sterline per quella, che in un giorno deter- 
minato avesse soddisfatte certe condizioni 
di forza e di economia che venivano speci- 
ficate nel programma. 

Tali erano i successi che il povero Ste- 
phenson otteneva dopo tante fatiche: un 
concorso! 
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Dovemmo lasciar Roberto, poiché menar 
di pari passo tanta gente era impresa dif- 
fìcile. Prima dell' apertura della linea era 
andato in America in qualità di ingegnere 
di miniere per conto di una società: nè era 
ritornato nel 1827 a dirigere l'officina di 
macchine di Newcastle, che avea sofferto 
delle gravi perdite durante la sua assenza, 
In tutto il tempo della costruzione della li- 
nea di Liverpool fu d'aiuto al padre, recan- 
dosi ivi a studiare insieme con lui i parti- 
colareggiati disegni e vincere le difficoltà 
che si presentavano; ma ora l'utilità sua 
divenne maggiore. 

Per la gara aperta, l'amor proprio di 
Giorgio, che n'avea molto, e quello del fi- 
glio erano ormai provocati a segno da non 
lasciar loro piti tregua. 

Aumentare la superfìcie riscaldata della 
caldaia per ottenere, come oltre dicemmo, 
maggior quantità di vapore nello stesso 
tempo , cercare di diminuire il peso della 
macchina, dappoiché questo era determinato 
dal programma, furono causa di serii studii 
fra padre e figlio , nelle loro continue e 
animate conversazioni. E massima fu la 
cura impiegata nel costrurre tutte le dispo- 
sizioni meccaniche che qui sarebbe super- 
fluo narrare. 
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Avvicinavasi il giorno della prova, che- 
ebbe luogo su un tratto di via in vicinanza di 
un luogo chiamato Rainhill, e mentre in- 
gegneri, uomini di scienza convenivano da 
ogni dove, il pubblico tutto si apparecchiava 
ad assistervi quasi dovesse recarsi alle corse 
tanto rinomate di cavalli. Palchi appositi r 
impalancati, come se per una festa, si pre- 
paravano. 

Nè il solo Stephenson rispose all'appello : 
ma altri tre fabbricanti presentanosi con 
altre tre locomotive. 

Braithwaite ed Ericson con la « No- 
velty » Hachworth con la <c Sans Pareti » 
Burstall con la « Perseverence > ; e Ste- 
phenson vi concorse col < Pocket (*) >. 

Un altro competitore propose un carroj 
in cui il cavallo agiva per renderlo un 
motore, che noi lasceremo dove lo lascia- 
rono i giudici. 

Il G, 7, 8, fino al 14 ottobre 1829 r 
giorno fissato pel concorso, il tratto di Pai- 

(1) Molti autori fra cui Francis ed Hcussinger von Waldeg ri- 
tengono il figlio Hoberlo come costruttore del Rocket.— Lo Smi- 
les che sembra abbia avute da questo molle notizie relative alla 
vita di Giorgio l'attribuisce a questo ultimo. Pensando che padre 
e figlio si consultarono sempre V un l'altro ; può ritenersi che- 
tutti e due, dappoiché è difficile decidere chi dei due avesse 
maggiore ingegno, abbiano contribuito a farla quanto più po- 
terono perfezionata. 
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nhili era coperto di popolo. — Il bel sesso 
assisteva da un palco ornato di bandiere. 
Carrozze , cavalieri , gente d' ogni razza e 
d'ogni conio, era ivi convenuta a vedere 
il risultato di questa incruenta battaglia! 

La prima locomotiva a far mostra di sè, 
fa quella di Stephenson, per quanto avesse 

11 terzo posto, poiché le altre che doveano 
precederla non erano ancora pronte. Fece 

12 miglia in 23 minuti, e fu la sola che 
in quel giorno si muovesse. Il 7 la Novelty 
et la Sans Pareli che doveano far la loro 
prova, per guasti avvenuti non poteron la- 
vorare; e il Rocket dovè far gli onori della 
festa, chè il pubblico lamentavasi esser stato 
invitato ad una rappresentanza che non po- 
teva aver luogo per malattia imprevista de- 
gli attori. 

L'8, il Rocket che già erasi, per dirla in 
frase teatrale, affiatato col pubblico, si ca- 
ricò del suo peso, e dinanzi ad una platea 
plaudente, percorse più volte, con velocità 
media di quindici miglia l'ora, il tratto del 
cammino prefisso con vagoni carichi di 13 
tonnellate. Era il giorno del suo esperi- 
mento. E , cosa strana ! macchinista n' era 
quel giorno colui, che nel 1851 innalzava 
in Hyde Park un palazzo di cristallo, per- 
che il mondo intero vi si riunisse a ren- 



Digitized by Google 



LA FERROVIA LIVERPOOL-MANCHESTER 9t 

rìersi conto del come passasse il suo tempo. 
Era Charles Fox, il macchinista del Ra- 
cket ! 

E il Rocket ifu quello che riportò la 
vittoria. Fu quello che fece ritrattare tutti 




li Rocket. 



quanti gli oppositori, fu quello che si ebbe 
gli applausi entusiastici di tutto il popolo 
ivi raccolto, quando senza peso, libera e 
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sola percorse in ragione di 35 miglia l'ora 
il tratto di via (*). 

Le altre macchine, per quanto avessero 
avute dilazioni nella discussione della loro 
causa provarono poca abilità; nò con questo 
intendo qui di togliere loro il merito che 
aveano, e certo ne aveano ; ma quella di 
Stephenson era meglio studiata in tutte le 
sue parti , meglio costrutta , per quanto 
meno elegante di forma, nè diversamente 
esser poteva, dappoiché maggior pratica 
degli altri s'aveva egli acquistata. 

E quel giorno tutti i suoi opponenti , 
tutti coloro che l'avevano deriso, tutti co- 
loro che l'aveano sconfortato fino al pro- 
fondo dell'animo, lo salutavano, l'inalzavano 
al cielo per convalidar la massima che 
V uomo è stato , è , e sarà sempre uomo , 
per quanto megliorarlo tenti inutilmente la 
storia. 

Questo resultato aprì il cuore a tutti i 
componenti il Consiglio d'Amministrazione, 
che vedeva spuntare dopo tante nubi un 
raggio di sole ; chè le azioni della Società 
aumentarono del 10 per cento: le 500 lire 

(!) Il successo che ebbe il Rockel è in gran parte dovuto 
alla introduzione nella Locomotiva della Caldaia tubulare, per 
cui tanti paesi si disputano l'onore della scoperta. Chi vuole 
sia francese, chi inglese, chi americana, e chi tedesca. — Solo 
noi italiani possiamo rimaner neutrali. 
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sterline di premio date a Stephenson frut- 
tarono alla Società un aumento di capitale 
di lire 65,000 sterline (1,025,000 lire) per 
il successo del Rocket! 

Intanto che Stephenson procedeva nei la- 
vori della strada che doveva aprirsi fra breve 
al pubblico, studiava, insieme a suo figlio, 
di correggere quei difetti, che pur sempre 
esistevano in questa Locomotiva, nelle altre 
ohe gli furono ordinate per il servizio della 
linea. Già alcuni tronchi di via venivano 
utilizzate pel trasporto delle merci, il 14 
giugno 1830 tutta la strada potè esser per- 
corsa con un treno speciale avente V Arrow 
per locomotiva, Stephenson per macchini- 
sta, il capitano Scoresby, il navigator cir- 
compolare, per suo compagno, e alcune vet- 
ture contenenti i Direttori della Società. In 
due ore percorse tutto il tratto all'andare, 
ed al ritorno impiegò solo un'ora e mezzo. 

Tanta fu la soddisfazione di tutti per 
questi resultati, che la circostanza dell'aper- 
tura della linea al pubblico servizio si volle 
festeggiare come un avvenimento di grande 
importanza per la nazione (| ). 

Fu per questo scelto il 15 di settembre. 

Assistevano alla cerimonia il duca di 

(1) Questa strada di ChiL 57,073 cos'.ò 1,500,000 lire ster- 
line (30,000,000 di lire). 



94 CAPO IV. 

Wellington, Roberto Peel, Iludsckisson, 
non che tutti indistintamente gli uomini per 




Il Taglio del Monte Oliveta- 



ingegno e per affari in fama pervenuti. I 
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dintorni della strada erano pieni zeppi di 
folla, e mentre al parlar della locomotiva 
pochi anni prima i più istrutti erano spa- 
ventati , ora, soldati, guardie di polizia e 
apposito personale dovea contenere un im- 
menso argine di popolo che si accalcava, 
si voleva far strada quasi non contento 
fosse di rapir cogli occhi la vista di tanta 
novità. 

Otto locomotive costrutte nello stabili- 
mento di Newcastle condussero 8 treni che 
contenevano G00 persone. 

Quando preser le mosse, alto al cielo le- 
vava la gente le mani, e gridava Evviva ! 
Ed in ogni luogo che un sol passo non era 
scoperto. 

Il 15 settembre 1830 fu giorno di grande 
importanza per tutta l'umanità. 

Ormai a disposizione di questa era un 
mezzo di percorrere spazii e luoghi in tempo 
tale , che gli uomini di quei giorni non 
avrebbero saputo imaginare. 

Ormai i popoli potevano quando voles- 
sero affratellarsi insieme che non eran più 
divisi; nò da monti e lo provava l'im- 
menso taglio del monte Oliveto che a picco 
apriva i suoi fianchi al proceder dei treni 
nò da grandi valli e fiumi che il viadotto 
del Sankey lasciava dubitare a chi muoveva 
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se per aria non fosse condotte; nè da paludi 
che Chat Moss sembrava scomparsa. 

E mentre il cuore di tutti batteva, men- 
tre il cuore di tutti mal contenevasi in 




Il Viadotto del Snnkey. 



petto, Giorgio Stephenson conduceva una 
locomotiva, Roberto un'altra ! 
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A Parkside, diciassette miglia da Liver- 
pool un accidente contristò questa festa. 
Le macchine si erano fermate a rifornirsi 
d' acqua. Qui il Duca di Wellington fu, colla 
sua vettura, messo su un binario di scarto 
perchè potesse veder passare dinanzi a sè 
tutta la processione. Hudsekisson, che per 
opinioni politiche si era raffreddato con 
lui, in quel punto s'alzò dal suo posto con 
intenzione di riconciliarsi. Ma mentre tra- 
versava la via, il Rocket avvicinava a gran 
velocità e ai gridi ritiratevi! ritiratevi! si 
confuse, e fu da questo colto, gettato sulle 
rotaie e schiacciato. Le sue uniche parole 
furono: Ho incontrata qui la morte! 

La locomotiva in quel punto diè prova 
se rapidamente e sicuramente potesse muo- 
vere, che in 25 minuti portò il corpo del 
povero ministro da Parkside a Eccles ove 
spirò la sera. 

Egli che tanto avea fatto per la riuscita 
della ferrovia ne fu malamente ricompensato! 

Wellington e Robert Peel, costernati da 
questa sciagura, volevano si ritornasse a 
Liverpool e ponesse fine alla festa. Ma fu 
loro osservato che se le locomotive a Man- 
chester non fossero viste arrivare, ciò 
avrebbe danneggiato i futuri successi di 
altre strade. 
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L' interesse generale prevalse , e fredda- 
mente però, fu completato il programma. 

I resultati di questa linea furono di gran 
lunga superiori ai previsti, come per l'altra di 
Darlington. Mentre temevasi che piccolo sa- 
rebbe per riuscire il numero dei viaggiatori 
e forse minore di quello che trasportavano 

10 vetture comuni, esso raggiunse i 1200 
al giorno, fin dai primi dì. 

E la meraviglia di tutti era il vedere 
che le signore nelle vetture viaggianti a 
25 miglia Torà parlavano con i loro vicini 
colla massima indifferenza come se fossero 
sedute su comodi divani nei loro salotti: 
che si era ritenuto alla velocità di sole 10 
miglia l'ora, la gente sarebbe stata soffocata. 

Intanto il commercio dei due paesi guada- 
gnava, economizzando tempo, e 250,000 lire 
sterline all' anno nei trasporti delle merci. 
Erano questi i resultati pratici del demo- 
nio di ferro! 

Stephcnson non riposò sui suoi allori del 
15 settembre, che anzi vieppiù si adoperò 
dopo quel giorno al perfetto assettamento 
della via, e allo studio di tutto quanto, si- 
curo, facile, comodo, pronto doveva render 

11 servizio. 

E fu allora che inventò i respingenti per 
impedire che le vetture dei passeggeri non 
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si urtassero troppo bruscamente fra loro 
quando il treno si fermava ; le molle di tra- 
zione, perchè non troppo forte fosse l'urto 
che ne ricevessero dal muoversi della lo- 
comotiva ; una applicazione importante del 
freno per moderare la velocità prima che 
il convoglio si arresti. E tutto Steplienson, 
e tutto chi fu guardiano di vacche, condut- 
tore del cavallo del Bindolo ! 

Coloro che sentivan raccontare queste 
cose, allora che era più difficile viaggiare 
da un villaggio all' altro che oggi non sia 
da un paese ad un altro, o le ritenevano 
per novelle delle fate o per lo meno erano 
spaventati dalla quantità di disgrazie che 
ne sarebbero derivate: ed i giornali accre- 
scevano questi timori notando i più piccoli 
accidenti seguiti per porre così ostacolo al 
loro sviluppo. 

E un'altra circostanza veniva ad aggiun- 
gersi per farle credere inutili. Il governo 
continuava con gran spesa a migliorare le 
vie provinciali, di modo chè le vetture ti- 
rate da cavalli potevano percorrere queste 
strade, così migliorate, a velocità tale che, 
meravigliose resultavano, in confronto di 
quella lin allora usitate. E ritenevasi po- 
tersi perciò evitare la via ferrata credendo 
che anche la locomotiva su queste avrebbe 
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potuto viaggiare economizzando le spese 
delle ruotaje : e fu ripreso a trattare questo 
ancora non risolto problema, da coloro che 
avendo ingegno, a mal in cuore si decide- 
vano a cedere al grande ingegnere. 

Però se i giornali, che non fanno e cri- 
ticano portavano queste ragioni che veni- 
vano accettate dalle masse. Banchieri e spe- 
culatori meglio avvisati, proponevano strade 
e invitavano Stephenson a dare il suo voto 
su molti progetti che fino da quando si 
costruiva la strada Liverpool-Manchester 
erano stati posti allo studio ; e suo figlio a 
27 anni diresse nel 1829 la linea Leicester- 
Swanigton. 

Ma la linea di Liverpool e Manchester 
finita , fu la prima pietra del gran "monu- 
mento ferroviario, se cosi posso esprimermi. 

L'ingegnere Giles costrusse dopo, quelle 
da Newcastle a Carlile, da Londra a Sou- 
thampton. 

Brunel quella da Londra a Bristol. 

Braithwaite quella da Londra a Clochester. 

E Giorgio Stephenson le diramazioni della 
linea Liverpool-Manchester. 

Nè è a credere che il tutto procedesse 
senza ostacoli per parte dei proprietarii di 
terreni che dovevano traversare le linee, 
che anzi questi, animati dall' idea di uno 
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straordinario guadagno, si opponevano per 
fare che le Società trovassero i modi con- 
ciliativi a vincere la loro resistenza; e re- 
sulta da un processo, che un proprietario, 
mentre non voleva accondiscendere a ven- 
dere il suo terreno perchè il passaggio della 
locomotiva lo avrebbe rovinato, come ei 
diceva, poneva poi nello stesso tempo sui 
giornali un avviso di vendita in cui scri- 
veva, che quel suo possesso avrebbe goduto 
il vantaggio della ferrovia vicina. Tanto può 
l'interesse sull'uomo da renderlo perfino 
ridicolo 0). 

E con conciliazioni appunto fu vinta la 
resistenza che i proprietarii opposero alla 
linea Londra-Birmingham diretta da Gior- 
gio ed eseguita da suo figlio Roberto che 
colla scorta del padre, diè altre prove della 
sua capacità nei lavori di tunnel, di tagli 
a cielo aperto, di rilevati, di ponti, ecc. 

E questi lavori di ferrovie dette loro 
modo , d' aumentare la ricchezza del paese 
colla scoperta di miniere di carbone e di 
pietre da costruzione, ignote fino a quei 
giorni, e di cominciare ad accumulare una 
fortuna colossale che non poteva dar presa 
alla maldicenza del pubblico. 

(1) Questo aneddoto l'ho trovato in Flint, Storia delie strade 
ferrate d'America, come successo però in Inghilterra. 
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Per quanto, lettore, io mi sia proposto di 
seguire Stephenson dovunque, or m'è forza 
lasciarlo, che mi ha trafelato. 

Perfezionatore della locomotiva, ei pro- 
cede in tutto con quella velocità che gli 
compete, nè posso tenergli più dietro. Come 
seguirlo in tutta V Inghilterra, in Francia, 
nel Belgio, in Spagna? E chi mi permet- 
terebbe poi di sedere con lui alla mensa 
dei grandi, dello stesso re del Belgio? L'at- 
tenderò a casa. 

Vi ritornò nel 1846 dall'ultimo viaggio 
che fece in Spagna , chiamato per le fer- 
rovie allora in progetto in quel paese. 

Ma la quantità straordinaria di lavori 
che ha dovuto accettare, e la straordinaria 
fatica fisica ed intellettuale che ha in con- 
seguenza dovuto sopportare, lo hanno ri- 
dotto presso la tomba, e l'hanno obbligato 
a ritirarsi alla sua casa di Tompton, ove 
un po' di quiete e di riposo serve a ritor- 
narlo in vita. 

Fin a tutto quel giorno il suo nome' si 
collega con quasi tutte le strade ferrate di 
tutta Europa, e non sono poche, che nel 
1845 una vera mania successe a quella 
opposizione che le avea precedute. Il suo 
ufficio, che dopo l'apertura della linea Li- 
verpool-Manchester apri a Londra, sembrava 



» 

* 
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esser un Ministero, tanta era la gente che 
vi si recava per trattar nuovi progetti, o 
per risolvere difficoltà che questi presenta- 
vano agli ingegneri nelle esecuzione loro. 

Nò fra tante soddisfazioni mancarono i 
dispiaceri: uno gliel produsse la notizia della 
proposta fatta da Brunel, appunto nel 1845, 
delle strade ferrato a sistema atmosferico 
con cui si rendeva inutile la sua locomo- 
tiva. Ma fu passeggero, che egli stesso si 
accertò, in una prova cui assistè, non poter 
questo aver riuscita; ed i fatti hanno poi 
dato ragione al suo giudizio. 

A Tampton non potendo viver nell'ozio 
si applicò all'agricoltura e vi mise tanto im- 
pegno che riportò premii all' Esposizioni , 
ove agricoltori distinti e provetti concorre- 
vano. Ma una delle distrazioni più soddi- 
sfacenti per lui era l'osservazione al micro- 
scopio. 

Nò è a credersi che per la poca educa- 
zione scientifica avuta in gioventù la sua 
mente solo applicata si fosse alle cose pra- 
tiche, e non avesse tentato di ricercare le 
cause prime. 

Narrasi che un giorno in una villa di 
Sir Robert Peel, che sovente lo invitava, 
domandasse a Buckland,* nel veder passare 
un treno, quale fosse la forza che lo faceva 
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muovere? e che Buckland rispondesse: 
Una delle vostre grosse Locomotive. — 
Ed egli : Ma chi manda la Locomotiva ? 
E quegli: Un Macchinista. — No, rispose 
allora esso, è il calore del sole; è il calore 
del sole rinchiuso da migliaia ù migliaia 
di anni nella terra , assorbito dalle piante 
e dai vegetali, trasformate così in carbone, 
che di nuovo rilasciando nel focolare il 
calore acquistato fa procedere la Loco- 
motiva. Ecco quale è il motore. Grandioso 
concetto che compendia la teoria meccanica 
del calore, già esposta da Mayer nel 1842 
e di cui poi i Clausius, Rankine, Thomson 
ed altri sono stati illustratori di grandissima 
fama. 

I giorni suoi passarono a Tompton, vi- 
sitato dai più illustri uomini del suo tempo, 
sempre giovando a suo figlio, che potea 
dirsi allora il suo successore nei numerosi 
e importanti progetti di strade ferrate. 

Peel gli propose più volte di sottoporre 
alla firma reale il decreto di farlo cava- 
liere, e rifiutò sempre, per quanto avesse 
accettato la croce del Belgio. 

Nè era contradizione questa : che non 
rifiutare le decorazioni di un paese non suo 
è rispondere con cortesia ad una cortesia; 
ma rifiutare quelle che vuole accordare il 
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proprio, è riconoscere che ogni uomo ha il 
dovere di rendersi utile alla patria, senza 
bisogno di ricompensa dal Governo. 

Mentre la statua che era stata a spese 
di una sottoscrizione privata, eseguita per 
esser posta a Liverpool viaggiava per T In- 
ghilterra, il 12 agosto 1848 dopo breve 
malattia e per un trabocco di sangue 
morì. 

Sessantotto anni di vita aveano bastato 
ad un uomo per cambiare le abitudini, i 
costumi di tutta l'umanità, e volgerle al 
meglio. 

Per lui il commercio , le industrie , il 
benessere generale ha in breve lasso di 
tempo raggiunto un'altezza inconcepibile (0. 

Per lui le scienze e l'educazione hanno 
avuto grandissimo impulso, dacché i libri 
« 

(I) Belnn nel lavoro intitolalo Die modernen Werkehrsmiltcl 
pubblicalo a Gotha nel Giornale di Petcrmann, dopo aver 
fallo osservare che le Strade ferrate hanno sul Commercio avuto 
maggiore influenza del libero scambio, dà a prova i seguenti 
dati statistici: 

COMMERCIO 



nel 1842 

Inghilterra L. St. 112,000,000 

Francia 86,000,000 

Belgio 19,400,000 



nel 1860 aumento 

37ti,000,000 324 0/0 

232,000,000 1 09 0/0 

72,120,000 272 0/0 
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poterono esser trasportati con la celerità 
delia locomotiva (0. 

Per lui, città sono sorte ove prima erano 
abituri; officine di manifatture sono state 
fabbricate ; le popolazioni si sono aumentate ; 
le distanze presso che annientate ; e la ma- 
dre può oggi correre in soccorso del figlio 
morente iu lontane regioni, i figli correre 
a chiudere gli occhi dei loro genitori. 



Severo coi tristi , compassionevole coi 
dappoco, fu sollecito di cure, di consiglio, 
d'incoraggiamento a tutti coloro che all'in- 
gegno accoppiavano buone qualità del- 
l'animo. 

I Locke, gli Hudson, suo figlio istesso 
dovettero gran parte della loro celebrità 
al suo continuo appoggio e sostegno, al 
isuo esempio, al suo principio — Perse- 
verate. — 

Edotto dall'esperienza quanto la sciagura 

(I) Il primo servizio poUalc fatto sulle ferrovie fu inaugurato 
sulla linea Liverpool-Manchesler IMI novembre 1830. Gli effetti 
di questo f.ttto furono un aumento in media, pegli introiti della 
posta delle lettere fra le due cillà di 21,873 lire sterline (34i,tf7i> 
lire) all'anno pel triennio 1831-32-33. PORTER, Progress of 
Xalions, scz. v. 
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possa sull'uomo, ai suoi dipendenti s'inge- 
gnò evitarla. Ai suoi stessi operaj volle es- 
ser di consolazione e nei suoi ultimi anni 
quando molte miniere di sua proprietà erano 
da lui esercite, costrusse casolari ove que- 
sta tanta benefica classe avesse quiete e 
confortante riposo. 

Una semplice lapide posta nella chiesa 
della Trinità a Chetterfield, indica il luogo 
ove giacciono le sue ossa, e non è esclusiva 
per lui. 

Su essa sta scritto: 

IN MEMORIA DI 

ELISABETTA 

moglie di Giorgio Stephenson 
di Tampton House 

CHE MORÌ NELL'AGOSTO ISIS 

nell'età di CS anni 



ED ANCHE DEL SOPRA DETTO 

GIORGIO STEPHENSON . 

' CHE MORÌ NELL' AGOSTO 1848 
NELL'ETÀ DI 08 ANNI. , 
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Tre statue lo ricordano alle città di Lon- 
dra, di Liverpool e di Newcastle. 

La locomotiva e le strade ferrate lo ri- 
cordano a tutto il mondo. 



1- 



FINE, 
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Prezzo del presente volumetto L. 9. 



Frót&u vendibile ni prezzo dì L. 1 anche il ^>\>* ritrailo «li 
( ii^nr.io Sthriirnson col f/n -syg^r. «Idia firma 
nel formato 'li centimetri 'i^ per c?S in carta velina. 
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